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1. Johdanto 
 
Tässä tutkimuksessa selvitän, minkälaisia liikennejärjestelyjä on toteutettu suurimpiin 
Helsingissä pidettyihin yleisötapahtumiin ja mitkä näistä liikennejärjestelyistä ovat jääneet 
pysyviksi. Lisäksi pyrin hahmottamaan, minkälaisia suoria kustannuksia suurten 
yleisötapahtumien joukkoliikenteen järjestelyistä on aiheutunut. Tarkastelussani painottuu 
ensisijaisesti joukkoliikenteen järjestäminen suurimpiin yleisötapahtumiin sekä tapahtumia 
varten tehdyt joukkoliikenteen toimintaedellytysten muutokset. Helsinki on strategioissaan ja 
juhlapuheissaan ilmaissut haluavansa olla suurten yleisötapahtumien kaupunki. Helsingin 
toiminnalliset edellytykset ovat tärkeitä onnistuneiden yleisötapahtumien järjestämiselle. 
Keskeisimpiä toiminnallisia edellytyksiä on erityisesti sujuva ja turvallinen liikenne. Toimiva 
kaupunki parantaa myös tapahtumanjärjestämisen edellytyksiä (Kilpeläinen et al, 2012: 54).   
 
 Vuoden 1952 Olympialaiset oli ensimmäinen Helsingissä järjestetty erittäin suuri 
yleisötapahtuma. Tämän jälkeen erityisesti 2000-luvulla suuria yleisötapahtumia on järjestetty 
kiihtyvällä innokkuudella. Suuret yleisötapahtumat ovat varsin yleisiä maailman 
metropolikaupungeissa. Suurten tapahtumien lisääntyminen ja niiden vaikutukset järjestävään 
kaupunkiin on herättänyt kaupunkitutkijoiden kiinnostuksen. Kaupunkitutkijoiden kiinnostus 
on kohdistunut kooltaan suuriin kaupungeissa järjestettäviin yleisötapahtumiin. Erityisesti 
kaupunkitutkijoita kiinnostavat megatapahtumat, joksi luokitellaan yleisötapahtumat joilla on 
yli miljoona kävijää.  
 
Onnistuakseen suuret yleisötapahtumat edellyttävät mittavia liikennejärjestelyjä. 
Megatapahtumien tutkimuksissa ei ole yleensä kiinnitetty huomiota yleisötapahtumaa varten 
tehtyihin liikenteen ja erityisesti joukkoliikenteen järjestelyihin. Tässä tutkimuksessa 
selvitetään Helsingin suurimpien yleisötapahtumien joukkoliikennejärjestelyjä, minkälaisia 
joukkoliikenteen järjestelyt ovat olleet ja mitkä järjestelyistä ovat jääneet pysyviksi. Liikenteen 
ja joukkoliikenteen järjestelyt vaikuttavat aina paitsi itse yleisötapahtuman onnistumiseen, 




Tässä tutkimuksessa keskitytään Helsingissä järjestettyihin kaikkein suurimpiin 
yleisötapahtumiin. Helsingissä järjestettävistä kaupunkitapahtumista tässä tarkasteltavina ovat 
vain kaikkein suurimmat suunnitelmallisesti tuotetut ja selkeästi paikkaan rajatut 
yleisötapahtumat joiden yhteenlaskettu tai yksittäisen tapahtuman kävijämäärä lähestyy tai 
ylittää 100000 kävijän määrän. Joka vuosi Helsingissä järjestetään muutamia vuosittain 
toistuvia suuria yleisötapahtumia, kuten Helsingin juhlaviikkojen järjestämä Taiteiden yö, 
Sanoma-WSOY:n Nelosen järjestämä ilotulituksen SM-kilpailu ja Helsingin kaupungin 
järjestämä Senaatintorin uuden vuoden vastaanotto. Nämä jäävät kuitenkin kokonsa tai 
luonteensa vuoksi tarkastelun ulkopuolelle. Suurin Suomessa ja samalla Helsingissä koskaan 
järjestetty yleisötapahtuma oli vuoden 1952 kesäolympialaiset. Muita suuria yleisötapahtumia 
ovat olleet yleisurheilun MM-kilpailut vuosina 1983 ja 2005, yleisurheilun EM-kilpailut vuosina 
1971, 1994 ja 2012, Suomen Euroviisut Helsingissä vuonna 2007 sekä Madonnan pop-konsertti 
Jätkäsaaressa vuonna 2009. Näistä tapahtumista tarkastelen tässä tutkielmassa vuoden 1952 
kesäolympialaisia, yleisurheilun MM-kilpailuja vuodelta 2005, vuoden 2007 Euroviisuja sekä 
yksittäisenä suurena yleisötapahtumana Madonnan konserttia Jätkäsaaressa vuonna 2009. 
Jätän tarkastelun ulkopuolelle kansallisesti merkittäviä muita tapahtumia kuten esimerkiksi 
ETYK:n kokouksen vuodelta 1975. Rajauksen syynä on se, että sinänsä kansallisesti muuten 
merkittävä valtiollinen suurtapahtuma ei ollut luonteeltaan ensisijaisesti yleisötapahtuma.  
 
Aihealueen valinta on henkilökohtaisesti minulle kiinnostava. Olen vuosina 2003 - 2009 
työskennellyt Helsingin kaupungin liikennelaitoksen suunnitteluyksikössä liikennemestarina. 
Keskeinen osa sen aikaisesta työstäni oli suunnitella lisäliikennejärjestelyt suuria Helsingissä 
järjestettyjä yleisötilaisuuksia varten ja tilata lisätarjontaa joukkoliikenteeseen, jotta se vastaisi 
yleisötapahtuman vuoksi kasvanutta kuljetuskysyntää ennen suurimpien yleisötapahtumien 
alkua ja niiden päättymisen jälkeen. Vastuullani oli myös suunnitella ja toteuttaa 
joukkoliikenteen poikkeusliikennejärjestelyt. Yleisötapahtumien liikennejärjestelyt määriteltiin 
yhteistyössä tapahtumien järjestäjien ja viranomaisten kanssa. Suurten yleisötapahtumien 
vuoksi laajoiltakin kaupunkialueilta saatettiin rajoittaa liikennettä suhteellisen pitkäksi ajaksi. 
Joukkoliikenteen poikkeusjärjestelyjen tavoitteena oli mahdollistaa yleisötapahtuman 
järjestäminen ja samanaikaisesti ylläpitää mahdollisimman kustannustehokkaasti 
kaupunkilaisille tasapuolisia liikkumismahdollisuuksia, kooltaan ja vaikuttavuudeltaan suuren 




Tämän tutkielman tutkimuskysymykset ovat: 1) Mitkä ovat tarkastelemiani neljää 
yleisötapahtumaa varten toteutettuja kiinteitä pysyviä rakennelmia joilla tapahtuman liittyvää 
liikenteen ja erityisesti joukkoliikenteen toimintaedellytyksiä on kehitetty? 2) Mitkä ovat näitä 
yleisötapahtumia varten toteutettuja tilapäisiä liikenteen toimintaedellytyksiä parantaneita 
rakennelmia? 3) Mitkä ovat näitä yleisötapahtumia varten luotuja liikenteen hallintaan tai 
joukkoliikenteen operointiin liittyviä palveluja, toimintoja tai käytänteitä joista on tullut 
pysyviä? 4) Mitkä ovat olleet näille neljälle suurelle yleisötapahtumalle tapahtumakohtaisia ja 
siten kertaluonteisia toiminnallisia tai operatiivisia asioita? 5) Mitkä ovat olleet tässä 
tarkastelussa olevien neljän yleisötapahtuman liikennejärjestelyjen kustannusvaikutukset 
kussakin tapahtumassa? Näitä kysymyksiä tarkastelen vertailemalla neljän suuren 
yleisötapahtuman aineistoja. Tämän tutkielman aineistoina käytän tapahtumiin liittyvää 
suunnittelumateriaalia, erilaisia tapahtumista laadittuja raportteja ja selvityksiä sekä 
tapahtumien yhteydessä tehtyjä joidenkin avainhenkilöiden haastatteluja. 
 
Seuraavissa luvuissa käyn megatapahtumia ja niihin liittyvää tutkimusta lävitse ja tarkastelen 
Helsingissä aiemmin järjestettyjä suurimpia yleisötapahtumia. Luku kaksi on aikaisemman 
tutkimuksen ja teoreettisen viitekehyksen luku. Luvussa kaksi esittelen megatapahtumista 
aikaisemmin tehtyjä tutkimuksia ja samalla esittelen suurimpia megatapahtumia maailmalta. 
Luvussa kolme tarkastelen yleisesti Helsingin suuria yleisötapahtumia ja niiden merkitystä 
Helsingille sekä esittelen pääpiirteissään suurten kaupunkitapahtumien joukkoliikennettä 
Helsingissä. Neljännessä luvussa esittelen lyhyesti Helsingissä pidetyt erittäin suuret 
yleisötapahtumat vuosilta 1952 - 2009. Viidennessä luvussa esittelen tarkemmin tämän 
tutkielman tutkimuskysymykset. Kuudes luku on analyysiluku, jossa analysoin neljää erittäin 
suurta yleisötapahtumaa ja niihin liittyneitä joukkoliikenteen järjestelyjä. Seitsemäs luku on 
yhteenvetoluku jossa kertaan tässä tutkimuksessa läpikäymäni asiat, eli tutkimuskysymykset, 
aineiston, menetelmät ja kerron keskeisimmät tulokset. Lopuksi esitän joitakin tämän 
tutkielman tekemisen yhteydessä esille nousseita jatkotutkimusta edellyttäviä asioita. 
 
2. Megatapahtumien tutkimuksesta 
 
Megatapahtumia on tutkittu useista erilaisista näkökulmista. Tutkimusten näkökulmana on 
usein talous, sosiaaliset ongelmat, eriarvoisuus, alueen markkinointi asuinpaikkana ja 
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elinkeinoelämän sijoittumisen paikkana, turismi, urheilu ja kulttuuri sekä niiden tuottaminen, 
turvallisuus ja riskit, elämänlaatu, kaupunkisuunnittelu, alueen tai kansakunnan väestön 
yhtenäiskulttuurin luominen ja tiivistäminen tai ympäristötarkastelun näkökulma. 
Megatapahtumien kansainvälisessä tutkimuksessa on viittauksia suurista liikennehankkeista ja 
suurista joukkoliikennehankkeista, joita on tehty tapahtumaa varten tai vähintäänkin 
yleisötapahtuman myötävaikuttamana. Suomalaisessa tutkimuksessa suuriin 
yleisötapahtumiin liittyvää joukkoliikennettä ei ole aikaisemmin tarkasteltu erillisenä aiheena. 
Megatapahtumien tutkimuksessa ei ole kiinnitetty tarkemmalla tasolla huomiota tapahtumien 
joukkoliikennejärjestelyihin ja tavoitteenani on tällä tutkielmalla paikata tätä aukkoa. Tässä 
luvussa esittelen megatapahtuman käsitettä yleisesti ilmiönä ja eri tarkastelukulmista.  
 
 
2.1. Mikä on megatapahtuma? 
 
Suomalaisessa arkikielessä puhutaan melko huolettomasti megatapahtumista. Melkeinpä mitä 
tahansa hieman suuremmaksi miellettävää tai markkinoitavaa yleisötapahtumaa voidaan 
arkikielessä kutsua megatapahtumaksi. Kaupunkitutkimuksessa megatapahtuma on kuitenkin 
selkeästi määritelty käsite. Megatapahtuma voidaan määritellä seuraavalla tavalla: 
Megatapahtuma on erittäin suuren mittakaavan kansainvälisesti sponsoroitu yleisötapahtuma. 
Megatapahtuman organisaatio toimii yksityisen elinkeinoelämän pitkäjänteisellä tavalla 
tapahtumakaupungissa sekä järjestävässä valtiossa. Megatapahtumalla on kaksoistarkoitus 
vaikuttaa paikalliseen ja alueelliseen kehittämiseen ja edistää universaaleja arvoja ja 
periaatteita, joilla pyritään ratkaisemaan globaaleja haasteita (Busa, 2011: 3). Philippe Bovy 
määrittelee megatapahtuman liikenteen kautta siten, että megatapahtuma on sellainen 
tapahtuma mikä vaikuttaa suurimpaan osaan kaupungin liikennejärjestelmästä ja logistiikasta 
(Bovy, 2007: 4). 
 
Megatapahtumia ei ole määrällisesti kovin monia. Megatapahtumia järjestetään maailmassa 
vain 1-2 tapahtumaa vuodessa. Megatapahtumat ovat yleensä suuren mittakaavan 
kulttuuritapahtumia. Megatapahtumiin lasketaan kuuluvaksi myös joitakin suurimpia 
kaupallisia ja urheilutapahtumia. Megatapahtumiin liittyy oleellisena osana tapahtumaa 
paikalle seuraamaan saapuva kansainvälinen yleisö (Fourie & Santana-Gallego, 2010: 1). 
Rajatun ajan myös median, fanien VIP-henkilöiden ja poliitikkojen kiinnostus kohdistuu 
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vahvasti tapahtumaan. Megatapahtumien järjestäjät pyrkivät maksimoimaan paitsi myymällä 
lippuja myös myymällä medialle kansainvälisiä lähetysoikeuksia. (Kotab, 2011.)  
 
Yleisesti yleisötapahtumat jaetaan eri luokkiin sen mukaan, kuinka paljon yleisöä saapuu 
tapahtumapaikalle seuraamaan tapahtumaa. Megatapahtumien luokkaan kuuluvissa 
yleisötapahtumissa on yli miljoonan kävijän suuruinen yleisö (Matheson & Baade, 2003: 11). 
Megatapahtumien luokan alle jääviä yleisötapahtumia on myös luokiteltu tapahtuman koon tai 
ominaisuuden perusteella. Mikko Vanni on Pro Gradussaan jakanut erilaiset 
urheilutapahtumat yleisömäärän perusteella luokkiin. Luokittelun perusteella sellainen 
yleisötapahtuma, jossa on yli 10000 katsojaa, on erittäin suuri tapahtuma. Toinen Vannin 
käyttämä luokittelutapa on määritellä tapahtuma vaikutusalueen tai keston perusteella. 
Kooltaan suurimmat tapahtumat ovat kansainvälisiä arvokilpailuja ja muita kansainvälisiä 
suurtapahtumia, kuten olympialaiset, eri lajien MM- ja EM-kilpailut, Formula 1 osakilpailut, 
Wimbledonin tennisturnaus, jalkapallon mestarien liiga, ynnä muita vastaavia suuria 
urheilutapahtumia. (Vanni, 1986.) Yleisömäärältään suurimmat megatapahtumat ovat 
maailmannäyttelyitä Expoja. Niiden kesto vaihtelee kolmesta kuuteen kuukauteen. Kävijöitä 
niissä on ollut vuoden 2008 Zaragovan Expon 5,6 miljoonasta vuoden 2010 Shanghain Expon yli 
70 miljoonaan kävijään. (Busa, 2011.) Erona tavanomaiseen suureen yleisötapahtumaan Horne 
ja Manzenreiter kuvaavat megatapahtumia kutsumalla niitä termillä viihdeteollisuuden 
supernova. Esimerkiksi Ateenan olympialaisia seurasi television välityksellä kumulatiivisesti 
laskettuna 40 miljardia katsojaa (Horne & Manzenreiter, 2006: 2 - 3).  
 
2.2. Megatapahtumien vaikutukset tapahtumakaupunkiin 
 
Kaupunkitapahtumat ovat olleet jo pitkään tärkeitä kaupungeille ja kaupunkiyhteisöille. 
Festivaalien ja muiden yleisötapahtumien juuret liittyvät muinaisiin riitteihin ja seremonioihin. 
Niissä ihmiset ja yhteisöt ovat juhlineet jumaliaan ja samalla myös omaa olemassaoloaan. 
Antiikin Kreikassa vietettiin Dionysos-juhlia jo 500 vuotta ennen ajanlaskumme alkua. 
Kaupunkivaltioissa 1100-luvulta 1700-luvulle vietettiin juhlallisuuksia, joilla vahvistettiin 
yhteistä identiteettiä ja pyrittiin vähentämään ulkoisia vaikutuksia sekä sisäistä hajaannusta. 
Toisen maailmansodan jälkeen aloitti toimintansa usea merkittävä toistuva 
kaupunkitapahtuma. Festivaaleilla pyrittiin tuomaan elämää maailmansotien runtelemaan 
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Eurooppaan. Ensimmäiset suurtapahtumat olivat korostuneesti kulttuuritapahtumia. 
Kaupunkitapahtumien merkitys taloudelliselle kehitykselle on korostunut 1980-luvulta alkaen. 
Kaupungit pyrkivät yleisötapahtumien avulla erottautumaan muista kaupungeista ja 
houkuttelemaan paikalle turisteja ja pääomia. (Silvanto, 2007: 9-11.)  
 
Talousvaikutusten vuoksi erilaisia kaupunkitapahtumia tarkastellaan osana kulttuurin kenttää, 
joka on kytketty osaksi kaupunkien kilpailukykypolitiikkaan. Kaupunkitapahtumat vaikuttavat 
kaupungin elinkeinoelämään rahavirtojen lisäksi alueen sosiokulttuurista tilaa ja paikan henkeä 
kuvaavissa asioissa, kuten osaajaverkostoissa, monikulttuurisuudessa, teemaympäristöjen 
rakentamisessa ja alueiden elävyydessä (Kainulainen, teoksessa Silvanto (toim.), 2007: 176). 
Megatapahtumia tavoittelevat kaupunkien lisäksi valtiot ja maanosat. Tarkoituksena on 
tapahtuman kautta saavuttaa aineellisia ja aineettomia hyödykkeitä ja myös korostaa arvoja, 
kuten kansallinen ylpeys, patriotismi ja maan imago. (Fourie & Santana-Gallego, 2010.) 
 
Eurooppalaiset kaupungit ovat kansallisvaltioiden heikkenemisen myötä entistä tärkeämpiä 
toimijoita. Kaupungit hoitavat uudenlaisia tehtäviä omana toimintanaan ja pyrkivät 
määrittelemään ja rakentamaan identiteettiään, jotta tulisivat tunnetuksi maailmalla (Haila, 
2002: 31). Federica Busa tarkentaa näkökulmaa siten, että kaupunkeihin liitetään erityisesti 
kaksi hyvin keskeistä tekijää. Ensinnäkin kaupungeista on tullut kansainvälisiä avaintoimijoita 
erityyppisten politiikkojen ja ratkaisujen toteuttajina. Näillä on suorat vaikutukset kansalliseen 
talouteen ja urbaaniin elämänlaatuun vaikuttaviin tekijöihin. Toiseksi kestävään kehitykseen, 
köyhyyteen ja ympäristön heikkenemiseen liittyvien ongelmien ratkaisemiseksi tarvitaan 
välttämättä julkishallinnon, yrityselämän ja kansalaisten koordinoitua yhteistoimintaa. 
Tällainen uudenlainen kaupungin rooli edellyttää myös uudenlaisia toiminnanedellytyksiä ja 
osaamista. Megatapahtumien menestyksekäs järjestäminen tarjoaa osaamiseen, 
yhteistyöverkostoon ja kansainväliseen rahoitukseen liittyviä työkaluja, joiden avulla näitä 
resursseja voidaan hyödyntää kaupungin kehittämiseen aivan uudenalaisella tavalla ja/tai 
aivan uudessa mittakaavassa. (Busa, 2011.) Hannu Kurki kuvaa hyvää kaupunkia niin, että 
kaupungin elinvoimaisuus koostuu siihen yhdistetyistä laajoista strategisista tekijöistä, kuten 
kaupungin vetovoimaisuus, keskustan kulttuuripalvelujen tarjonta, korkeakoulut, 
teknologiakeskusten rakentaminen, joukkoliikennejärjestelyt ja muut merkittävät logistiset 
ratkaisut kuten satama (Kurki, teoksessa Kopomaa (toim.), 2003: 254). Busa erittelee 
megatapahtuman taloudelliset hyödyt uusiin investointeihin, uusiin yrityksiin, uuteen 
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tulovirtaan ja uuteen osaamiseen. Koko kaupunkia hyödyttäviä infrastruktuuriin ja uusiin 
palveluihin liittyviä hyötyjä ovat tapahtuman vuoksi rakennettu uusi liikennepalvelun 
infrastruktuuri, eli uudet liikenneyhteydet, parantuneet liikennepalvelut ja uusi energian 
tuotannon ja jakelun infrastruktuuri. Hyötyjä ovat myös uudet rakennukset ja julkiset tilat. 
Hyötyjä tarjoavat myös parantunut palveluntaso. Onnistuakseen suurtapahtuma edellyttää 
aikaisempaa parempaa julkista palvelua. Hyötyä saavutetaan myös parantuneesta hallinnosta. 
Paikallisen tai alueellisen tason suurtapahtumaprosessin koulima julkishallinto kykenee 
tuottamaan ja koordinoimaan palveluja aikaisempaa tehokkaammin. (Busa, 2011.) 
 
Kaupunkitapahtumilla on suoria ja epäsuoria aluetaloudellisia vaikutuksia. Suorat 
talousvaikutukset syntyvät tapahtuman toteuttamiseen liittyvistä menoista ja tuloista sekä 
tapahtumaan suoraan liittyvästä työllistämisestä. Epäsuorat talousvaikutukset liittyvät yleisön 
sellaisesta kulutuksesta, joka kohdistuu paikallisiin yrityksiin ja palveluihin. Tällaisia ovat 
vaikkapa vähittäiskauppa, majoitus- ja ravitsemuspalvelut sekä kuljetuksia ja liikennöintiä 
hoitavat yritykset. Lisäksi kaupunkitapahtumilla on tulkinnallisia paikallistaloudellisia 
ominaisuuksia, joita ei voi mitata. Lähtökohtana on, että näkyvyydeltään merkittävät 
kulttuuritapahtumat lisäävät isäntäkaupungin tunnettuutta, vetovoimaa ja houkuttelevuutta. 
Tällä on epäsuoria vaikutuksia työntekijöiden ja matkailijoiden liikkumispäätöksiin. 
(Kainulainen, teoksessa Silvanto (toim.), 2007: 176 - 178.) 
 
 Megatapahtumia järjestetään ensisijaisesti kehittyneissä talousmaissa. Esimerkiksi 
olympialaisia on pidetty kehittymättömissä maissa vain muutamia kertoja. Samoin jalkapallon 
MM-kilpailujen sijainti on yleensä ollut länsimaisesti kehittyneessä maassa. FIFA on järjestänyt 
jalkapallon MM-kisat Japanissa, Etelä-Koreassa ja Yhdysvalloissa, joissa ei ole sanottavampaa 
jalkapallokulttuuria. Isäntämaan ja kaupungin valinnassa kyse on ollut ennen kaikkea 
megatapahtuman markkina-alueen laajentamisesta. (Matheson & Baade, 2003.) Urheilusta on 
tullut merkittävä talouden osa. Urheiluteollisuus on USA:n bruttokansantuotteen mukaan 
kuudenneksi suurin teollisuusmuoto. Vuonna 2001 sen liikevaihto oli dollareista euroiksi 
muutettuna yli 170 miljardia euroa. Saksassa arvioitiin, että vuoden 2006 jalkapallon MM-
kilpailujen lopputurnauksen merkitys Saksan bruttokansantuotteelle oli noin 0,5 % vuodessa 
vuosien 2004 - 2009 aikana. (OPM, 2006.) Suurtapahtumien kaupallistuminen on muuttanut 
erityisesti urheilun kenttää siten, että aikaisemmin vain amatööriurheilijoille tarkoitetut 
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urheilun suurtapahtumat, kuten olympialaiset ja Wimbledonin tennisturnaus, muuttuivat 
kaupallistumisen myötä ammattilaisurheilijoille avoimiksi kilpailuiksi (Pomfret et al, 2009: 9). 
 
Kaupungit kilpailevat kansainvälisesti keskenään saadakseen toimia megatapahtumien 
isäntäkaupunkina. Suurtapahtumia käytetään keinona, jonka avulla isäntäkaupungin 
houkuttelevuutta ja tunnettuutta lisätään. Suurtapahtumien avulla pyritään lisäämään 
kaupunkialueen talouskasvua houkuttelemalla kaupunkiin uusia asukkaita, sijoittajia ja 
vierailijoita. Suurtapahtumista kilvoittelevat kaupungit ovat joutuneet luomaan itselleen 
tapahtumastrategioita, osaksi paikallisia elinkeinostrategioita. Megatapahtuman strategiaan 
liittyy suuria riskejä, joiden vuoksi megatapahtumat eroavat normaaleista kulutuslähtöisistä 
kehittämishankkeista. Korkean profiilin suurtapahtumaa käytetään paikallisen kehittämisen 
kimmokkeena ja oikeutuksena. (Andranovich et al, 2001.) Kaupunkisuunnittelijat ja kunnalliset 
päätöksentekijät pyrkivät hyödyntämään megatapahtuman tarjoaman mahdollisuuden 
uudelleen määritellä megatapahtumaa isännöivää kaupunkia (Boyle & Haggerty, 2009:257). 
Yleisesti tarkastellen kaupunkitapahtumien investointien ajatellaan tuottavan hyviä tuloksia, 
luomalla kysyntää muille toimialoille, torjumalla sosiaalista syrjäytymistä, elävöittämällä 
keskusta-alueita ja uudistamalla fyysistä ympäristöä sekä vaikuttamalla luovien toimialojen 
klustereiden syntyyn. (Kainulainen, teoksessa Silvanto (toim.), 2007: 179-181.) Suomalainen 
kaupunkisuunnittelu ei näytä tukevan megatapahtumien näyttämönä toimivan kaupungin 
elinkeinostrategiaa. Matti Visanti esittää kriittisen kuvan hiljaisuutta ja ympäristönsuojelua 
tavoittelevasta kaupunkisuunnittelusta – kaupunkimaisen elämän tavoittelun sijaan. Visannin 
mukaan suomalainen kaupunki toisaalta muistuttaa amerikkalaistyyppistä autokaupunkia 
pitkine etäisyyksineen ja sosiaalisine yksinäisyysongelmineen, toisaalta hajaantunutta 
maalaismaista lähiympäristöä, jossa on vaikea elää kaupunkimaista elämää. (Visanti, 2003.) 
 
Megatapahtumat nostavat tapahtumakaupungin maailman huomion keskipisteeksi 
tapahtuman keston ajaksi. Megatapahtumat yleensä jättävät pysyviä vaikutuksia 
tapahtumakaupunkiin. Useissa esimerkeissä kaupungissa vallitsevia epäkohtia on pyritty 
häivyttämään ja pesemään kaupungin kasvot, jotta tapahtuman isäntäkaupunki esittäytyisi 
mahdollisimman houkuttelevan kaupunkina. Useissa kansainvälisissä esimerkeissä tapahtuman 
vaikutusalueen sosiaalisia ongelmia on pyritty peittämään esimerkiksi häätämällä köyhiä ja 
sulkemalla köyhien asuttamia slummeja. Perimmäinen tavoite on taloudellisen ja sosiaalisen 
suotuisan kehittymisen saavuttaminen, mutta ristiriitaisesti juuri huono-osaisimmat ovat ne 
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jotka saattavat joutua kärsimään kehittämisen vaikutuksista eniten. Solomon Greene 
muistuttaa, että YK:n maailmanlaajuisen ihmisasumisraportin mukaan viisi 2000-luvun 
alkupuolen kolmestakymmenestäneljästä massahäädöstä liittyy megatapahtumien 
järjestämiseen. Greene kutsuu tällaisia kaupunkeja lavastetuiksi kaupungeiksi, koska 
tapahtumia varten tapahtumakaupunkeihin rakennetaan uutta kaupunkiympäristöä luomaan 
mielikuvaa kehittyvästä kaupungista ja samalla urbaani köyhyys pyritään piilottamaan 
näkymättömiin tapahtuman ajaksi. (Emt, 2003: 161 - 165.) Suomesta tai Helsingistä tällaisesta 
lavastetusta kaupungista on vähemmän kirjallisuudesta löydettäviä esimerkkejä, mutta eräs 
silmiinpistävä esimerkki on vuonna 1975 ETYK:n kokouksen yhteydessä toteutetut 
kaupunkilaisten liikkumiseen kohdistuvat rajoitteet ja kodittomien laitapuolen kulkijoiden 
kiinniotot ja tilapäiset siirrot naapurikuntiin (Noponen, 2006:11). Kyse on silloin ollut 
alkoholihakuisen marginaalijoukon leimaamisesta julkisen tilan riskiryhmäksi (Kopomaa, 2003: 
170). 
 
Kansainvälisinä konkreettisina esimerkkeinä Solomon Greene esittelee kriittisessä valossa 
Etelä-Korean pääkaupungin Soulin olympiavalmistelut vuosina 1983 - 1988 ja Dominikaanisen 
tasavallan Santo Domingon valmistautumisen Kolumbuksen ensimmäisen löytöretken 500-
vuotis juhlallisuuksiin vuonna 1992. Olympialaisia ennen Soulin kaupunkirakennetta kehitettiin 
noin 3 miljardin dollarin arvosta. Yli 48000 taloa purettiin ja kotinsa menetti 720000 ihmistä. 
Kodeistaan häädetyistä ihmisistä vain noin 10 % sai korvaavan asunnon entiseltä 
asuinalueeltaan, koska asuntojen hinnat kohosivat 20,4 % ja maan hinta kohosi yli 27 %. 
Uudelleen rakennetuille asuinalueille muutti varakkaampia keskiluokkaisia ihmisiä. Joissakin 
purettavissa kaupunginosissa häädettävät asukkaat joutuivat mellakkapoliisin väkivaltaisten 
hyökkäysten kohteeksi. (Greene, 2003.) Santo Domingossa vuosina 1986 - 1992 lähes 180000 
ihmistä joutui kodittomaksi erilaisten infrastruktuurihankkeiden alta purettujen 
slummialueiden kadottua. Tilalle rakennettiin neljän mailin pituinen muuri ja 100 miljoonan 
dollarin hintainen jättimäinen Kolumbuksen majakka. Kolumbuksen 500-vuotis juhlallisuuksien 
vaikutukset lisäsivät merkittävästi Dominikaanisen tasavallan talouden epätasapainoa ja 
pakottivat kiinnittämään kansallisen huomion köyhyysongelmiin pitkän aikavälin kehityksen 
sijaan. (Greene, 2003: 176 - 178.) Geneven kansainvälisen akateemisen verkoston Gian tukema 
Centre on housing rights and evictions (COHRE) on lisännyt merkittävää kasvojen pesua 
sosiaalisten ongelmien häivyttämistä aiheuttaneiden megatapahtumien luetteloon vielä 
Barcelonan olympialaiset, Atlantan olympialaiset, Sydneyn olympialaiset, Pekingin 
olympialaiset sekä Lontoon vuoden 2012 olympialaiset joissa ihmisiä on pakotettu 
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muuttamaan asuinsijoiltaan. COHRE:n arvion mukaan pelkästään olympiakisojen takia yli 1,5 
miljoonaa ihmistä on joutunut jättämään kotinsa kaupunkiympäristön kehittämisen vuoksi. 
COHRE:n mukaan urheilukilpailuista olympialaisten lisäksi ainakin Aasian kisat ja Brittiläisen 
imperiumin kansainyhteisön kisat, poliittisista suurtapahtumista kansainvälisen 
valuuttarahaston IMF:n tai Maailmanpankin konferenssit sekä kulttuuritapahtumista Maailman 
näyttelyt ovat vaikuttaneet epäsuotuisasti paikallisten ihmisten tai yhteisöjen 
asumisoikeuteen. (COHRE, 2007.)  
 
Megatapahtumat ovat tyypillisesti osa laajempaa kansallista ohjelmaa, jonka avulla pyritään 
kehittämään turismia ja kansainvälisiä investointeja (Greene, 2003: 166). Talouden 
kehittyminen on pitkään ollut myös kunnallisen hallinnon keskeisin tavoite. Kaupunkien 
keskusta-alueita on ryhdytty kehittämään keskiluokkaisen vapaa-ajan kulutuksen ehdoilla. Osin 
tästä syystä kunnat ovat aluekehityshankkeissaan siirtyneet aktiiviseen liike-elämän ja 
kunnallisen suunnittelun, päätöksenteon ja toteuttamisen yhteistyöhön, eli niin kutsuttuun 
ppp-yhteistyöhön (public-private partnership), jossa kaupunkien keskusta-alueiden 
maankäyttöä kehitetään vapaa-ajan ehdoilla.  (Andranovich et al, 2001:115.)  Turo-Kimmo 
Lehtonen kirjoittaa Richard Sennettin ajatuksia muokaten, että kuljetusteknologioiden 
kehittyminen, nopeuden ihannoiminen ja tavoittelu on erottanut kulkijan tilasta ja luonut 
kaupunkitilasta helppokäyttöistä. Tällainen vaivaton liikkuminen on nykyisen 
kaupunkisuunnittelun ja viihdeteollisuuden ihanne. (Lehtonen, 2006: 12 - 13.) ja (Kalanti, 
2005.) Kulutukseen perustuva kaupunkisuunnittelu luo melko standardinomaisen 
kaupunkiturismin ympäristön kauppa- ja konferenssikeskuksineen, hienoine hotelleineen sekä 
urheilu- ja viihdekeskuksineen. Oleellinen osa tällaista kaupungin kehittämistä on keskusta-
alueiden liiketornien rakentaminen aivan rantalinjan tuntumaan luomaan mielikuvaa 
kaupungista ja tarjoamaan statuskokemuksia tällaisessa rakennetussa kaupunkitilassa 
kävijöille, sen sijaan, että kaupunkia kehitettäisiin asumisen ehdoilla. Vapaa-ajan kulutukseen 
perustuvaan kaupunkiympäristöön tarvitaan myös tapahtumia ja festivaaleja, joiden avulla 
turisteille tarjotaan elämyksiä ja siten luodaan positiivisia mielikuvia kaupungista (Andranovich 
et al, 2001:116).  Megatapahtumat poikkeavat siinäkin mielessä muista tapahtumista, että 
pienemmät festivaalit eivät tarvitse välttämättä tapahtumaa varten rakennettua 
tapahtumapaikkaa, vaan tilat saattavat olla muuhun tarkoitukseen suunniteltu ja rakennettu 
vain prosessimaisesti kertatapahtumaan lainattuja väliaikaisia tiloja (Harris, teoksessa Silvanto 
(toim.), 2007: 197). Tanskalainen Idrættens Analyseinstitut on tutkinut megatapahtumien 
keskeisten tapahtumapaikkojen rakentamista. Vuosien 1996 – 2011 aikana on rakennettu 75 
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stadionia 23 eri maassa, jotta yksittäisen megatapahtuman järjestäminen on ollut mahdollista. 
(Idrættens Analyseinstitut, 2011.) Megatapahtumat tarvitsevat käytännössä aina ympärilleen 
rakennetun toimintaympäristön. Usein se on tapahtumapaikkoja ja vastaavia, mutta myös 
ympäröivää kaupunkia ja sen infrastruktuuria. Esimerkiksi liikenneinfrastruktuurin merkitys 
taloudelliselle toiminalle on liikennepoliittisesti niin merkittävää, että julkinen sektori on 
ottanut vastuun sen rakentamisesta ja ylläpidosta (Taskinen, 2005: 9).  
 
2.3. Megatapahtumien talousvaikutukset 
 
Megatapahtumien taloudellisia vaikutuksia on tutkittu melko paljon. Useimmat maailman 
suurimmat yleisötapahtumat ovat urheilutapahtumia. Suurten lajien arvokisat ovat kasvaneet 
ja muuttuneet. Niiden taloudelliset riskit ja mahdollisuudet ovat myös merkittävästi kasvaneet. 
Aikaisemmin isoja tapahtumia perusteltiin päättäjille suurilla taloudellisilla voitoilla 
(Rautakorpi, 2000: 8). Yleisötapahtumia tuotetaan, markkinoidaan ja kulutetaan aivan kuten 
mitä tahansa kulutushyödykettä. Yleisötapahtumat kuuluvat viihdeteollisuuteen ja ovat osa ns. 
kokemuksellista kuluttamista, joka yksi nopeimmin kasvavista teollisuuden haaroista 
maailmassa. (Nylund, 2009.) Vuonna 1984 pidetyt Los Angelesin olympialaiset olivat 
ensimmäinen megatapahtuma, joka tuotti kisat järjestäneelle kaupungille ja kisaorganisaatiolle 
taloudellista voittoa. Tapahtumaa pidetään kaupallisessa mielessä uuden ajan alkuna, joka on 
lisännyt kiinnostusta hakea suuria yleisötapahtumia, mutta myös luonut paineita valtioille olla 
suurtapahtumien taloudellinen takaaja (OPM, 2006: 10).  
 
Megatapahtumien järjestettäväksi saamisen edellytyksenä on kaupungin tai valtion 
osallistuminen haku- tai tarjouskilpailuun. Suurtapahtuman hakemiseen liittyvät kustannukset 
ovat yleensä verovaroin rahoitettavia menoja. Nämä hakuprosessiin liittyvät kulut ovat usein 
suuria ja huonosti läpinäkyviä. Richard Pomfret, John K. Wilson ja Bernhard Lobmayr ovat 
tutkineet suurtapahtumaan liittyvän hakuprosessin taloudellisia vaikutuksia. Heidän mukaansa 
suurtapahtuman hakukilpailuun osallistumisen hyödyt ovat tapahtuman järjestämisen 
nettohyötyjen suuruiset kerrottuna menestyvän hakemuksen todennäköisyydellä ja 
vähennettynä hakuprosessin kustannuksilla. Heidän mukaansa hakuprosessissa menestyminen 
ei takaa sosiaalista hyötyä tai yhteiskunnan suurtapahtuman hakemisesta saama nettohyöty 
14 
 
voi olla jopa negatiivinen, vaikka kaupunki tai valtio saisikin tapahtuman järjestettäväkseen. 
(Pomfret et al, 2009.) 
 
Megatapahtumat eroavat pienemmistä yleisötapahtumista valtavien tapahtuman 
järjestämisen suorien kustannustensa ja tapahtumaa varten toteutettavan 
kaupunkiympäristön kehittämisestä aiheutuvien suurten epäsuorien kustannusten vuoksi 
(Greene, 2003: 165).   
 
Eräs merkittävästi megatapahtumien talouteen vaikuttava tekijä on megatapahtumien 
kaupallisten oikeuksien haltijoiden monopolistinen tapa toimia. Kaupallisten oikeuksien haltijat 
pyrkivät maksimoimaan järjestämisoikeuksistaan saamiaan myyntituloja. Pomfret ja 
kumppanit nostavat ääriesimerkkinä kansainvälisen jalkapalloliitto FIFA:n menettelytavan, jolla 
se tiukasti varmistaa omistamiensa kansainvälisten televisiointioikeuksien ja 
markkinointioikeuksien arvonnousun. Ainoastaan FIFA:n valtuuttamat sponsorit saavat 
mainostaa alle kilometrin päässä stadionilta tai sinne johtavien pääkulkuväylien varsilla. FIFA 
edellyttää saavansa paikalliselta järjestäjältä käyttöönsä oman ruokahuollon, toimistoja joissa 
on rajoittamattomasti käytössä olevat puhelin- ja internetyhteydet tai sisääntuloväyliltä tai 
pääkaduilta vain FIFA:n autojen käyttöön varattavia omia ajokaistoja.  FIFA:n vuoden 2006 
jalkapallon MM-kilpailut järjestettiin Saksassa. Vuonna 2006 FIFA ansaitsi 1,9 miljardia euroa 
televisiointi- ja markkinointioikeuksista ja 200 miljoonaa dollaria VIP-lippujen myynnistä. 
FIFA:n kisojen järjestämisestä aiheutuneet kulut olivat 557 miljoonaa euroa, eli FIFA:n 
nettotuotto oli kaikkiaan noin 1,5 miljardia euroa. MM-kisojen järjestämiseksi saksalaisten 
jalkapallostadionien rakentamiseen käytettiin 1,5 miljardia euroa, josta 40 % rahoitettiin 
julkisin varoin. Lisäksi Saksan valtio käytti MM-kilpailujen vuoksi yli 2,1 miljardia euroa erilaisiin 
infrastruktuurin parantamiseen liittyviin hankkeisiin. Jalkapallon lisäksi myös muissa 
urheilulajeissa, kuten baseballissa, kriketissä, rugbyssä, tenniksessä, golfissa ja formula 1:ssä 
järjestetään maailmanturnauksia tai niitä vastaavia kilpailuja. F1-sarjaa lukuun ottamatta 
muiden lajien maailmanturnausten taloudelliset tuotot jäävät selvästi jälkeen jalkapallon MM-
kilpailujen tuotoista. (Pomfret et al, 2009.) 
 
Victor Matheson tarkastelee tekstissään joitakin tutkittuja suurimpia urheilutapahtumia ja 
niiden taloudellisia vaikutuksia ja tapahtumien vaikutuksia työpaikkoihin. Japanissa vuonna 
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2002 järjestettyjen jalkapallon MM-kilpailujen yhteenlaskettu taloudellinen vaikutus oli 24,8 
miljardia Yhdysvaltain dollaria. Vancouverin vuoden 2010 talviolympialaisten taloudellinen 
vaikutus oli 10,7 miljardia Kanadan dollaria ja tapahtuma vaikutti tilapäisesti tai pysyvästi yli 
244000 työpaikkaan. Atlantan vuoden 1996 kesäolympialaisten taloudellinen vaikutus oli 
rahassa mitattuna 5,1 miljardia dollaria ja vaikutti suoraan yli 77000 työpaikkaan.  Etelä-Korean 
vuoden 2002 jalkapallon MM-kilpailujen taloudellinen vaikutus ylitti 8,9 miljardia Yhdysvaltain 
dollaria, kun taas vuoden 2010 Etelä-Afrikan jalkapallon MM-kilpailujen taloudellinen vaikutus 
oli 6 miljardia Yhdysvaltain dollaria ja tapahtuman suora hyötyvaikutus oli 129000 työpaikkaa. 
Taloudellisten tunnuslukujen mukaan arvioituina vaikutuksiltaan hieman pienempiä 
tapahtumia olivat tenniksen U.S. Open vuonna 2001 kaikkinensa 420 miljoonan Yhdysvaltain 
dollarin vaikutuksella sekä amerikkalaisen jalkapallon NFL-liigan Super Bowl finaaliottelut 
vuosina 1999 (393 miljoonaa USD) ja 2003 (367 miljoonaa USD). (Matheson, 2006: 26.)   
 
Megatapahtumiin liittyy valtavia taloudellisia mahdollisuuksia ja hyvin laajaa kansainvälistä 
kilpailua isännyydestä. Andranovich, Burbank ja Heying vertailevat Yhdysvalloissa järjestettyjen 
Olympialaisten hakemisen takana olevia tavoitteita ja strategioita. Los Angelesin vuoden 1984 
kesäolympialaisten hakemisen syitä oli useita. Keskeisin tavoite oli nostaa Los Angelsin 
kaupunki hetkeksi maailman keskipisteeksi. Toinen tavoite oli turistien kuluttamisen tuomat 
taloudelliset hyödyt. Turistit käyttivät kisojen aikana rahaa arvioilta 350 miljoonaa dollaria. 
Kolmas tavoite oli vahvistaa mielikuvaa Los Angelesista nykyaikaisena urheilukaupunkina. 
Kisojen järjestelyt olivat lähes yksinomaan kaupallisia. Pitkäkestoisia hyötyjä kaupunki sai mm. 
lentokentän saneerauksesta televiestinnän tarvitseman infrastruktuurin uudelleen 
rakentamisesta. 
 
Vuoden 1996 Atlantan kesäkisojen tavoitteet olivat Los Angelesin kisojen kanssa aluksi 
samankaltaisia, mutta tavoitteita jouduttiin muuttamaan käytännön syistä, joiden vuoksi 
Atlantan tavoitteet olivat selkeästi enemmän isäntäkaupunkia markkinoivia ja hyödyttäviä. 
Atlantasta haluttiin antaa kuva maailmanluokan turisti- ja konferenssikaupunkina. 
Kesäolympialaisten varjolla haluttiin Atlantan keskusta-alue kehittää aivan uudenlaiseksi. 
Kisojen vaikutusten haluttiin myös hyödyttävän paikallisia asukkaita kisojen päätyttyä. Atlanta 
käytti kaikkiaan 1,58 miljardia kisapaikkojen rakentamiseen ja niiden lisäksi muun kaupunki-
infrastruktuurin kehittämiseen. Yhdysvaltain valtio rahoitti 609 miljoonalla dollarilla Atlantan 
liikenteen nopeuttamista ja kisakeskuksen rakentamista. Näistä investoinneista saatiin 
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huomattavasti olympialaisia suurempi hyöty Atlantan turismille ja kongressiliiketoiminnalle. 
Kaikkiaan kisat vaikuttivat Atlantan kaupunkiseudun talouteen lähes 5 miljardin dollarin 
arvosta. Kisamedian kritiikin kärki liittyi huonoihin majoituspalveluihin, joukkoliikenteen 
palvelutason heikkouteen sekä olympiastadionilla kisojen aikana räjähtäneeseen pommiin. 
(Matheson & Baade, 2003.) 
 
Vuoden 2002 Salt Lake Cityn talviolympialaisten tavoitteet olivat enemmän alueellisia, kuin 
Atlantassa. Kisojen avulla haluttiin Utahin osavaltiosta luoda Pohjois-Amerikan talviurheilun 
keskus. Kisoille asetettiin tavoite tuottaa 900 miljoonan dollarin hyöty. Erona aikaisempaan oli, 
että pelkän yksittäisen kaupungin sijaan hyöty tulisi koko osavaltiolle. (Andranovich et al, 
2001.) Tapahtuman järjestelyistä vastasi yksityinen non-profit organisaatio. Leimallista Salt 
Lake Cityn kisoille oli huomattavan suuri julkinen rahoitus. Julkista osavaltiotason tai 
kunnallisen tason rahoitusta käytettiin lähinnä urheilulajien suorituspaikkojen rakentamiseen. 
Kisoja varten valtio investoi yli 1,3 miljardia dollaria julkisiin liikennehankkeisiin, kuten 
pikaraitiotien rakentamiseen ja osavaltioiden välisen moottoritien uudelleen rakentamisen. 
Yksityiset investoinnit liittyivät lähinnä kisaturismin edellyttämien hotellien rakentamiseen ja 
yksityisen laskettelukeskuksen laajentamiseen. Salt Lake Cityn olympialaiset muistetaan 
luultavasti parhaiten paljon julkisuutta saaneesta lahjusskandaalistaan. (Matheson & Baade, 
2003.) Bondonio ja Campaniello muistuttavat, että nykyisten olympialaisten budjetit ovat 
politisoituneita ja epäluotettavia. Olympiakaupunkien budjeteissa ei välttämättä näy kisojen 
järjestämisen todellisia suoria kustannuksia, koska ne saattaisivat heikentää kansalaisten 
hyväksyvää mielipidettä (Bondonio & Campaniello, 2006: 3). 
 
Mittavien järjestämiskustannusten lisäksi megatapahtumista on mahdollista saada jättimäinen 
taloudellinen voitto. Esimerkiksi Japanin ja Etelä-Korean yhteinen FIFA:n MM-Cupin 
järjestämisen edellytyksenä oli kymmenen modernin, mieluiten 60000 katsojan 
jalkapallostadionin rakentaminen. Etelä-Korean jalkapallostadioneiden 
rakentamiskustannukset olivat noin 2 miljardia dollaria, kun Japanin investoinnit olivat lähes 
5,6 miljardia Yhdysvaltain dollaria. Tulopuolella on arvioitu, että Etelä-Korea sai 
megatapahtuman vuoksi $8,9 miljardin dollarin talouden kasvun ja Japanissa laskettiin tulojen 





2.4. Megatapahtumien riskien korostuminen 
 
Megatapahtumiin liittyy valtavan suuria riskejä. Megatapahtumia hakevien kaupunkien on 
kyettävä hallitsemaan megatapahtumaan liittyviä suuria taloudellisia sekä positiiviseen 
julkisuuteen liittyviä riskejä. Osaa ulkoisista riskeistä on vaikeaa tai mahdotonta 
ennaltaehkäistä. Tällaisia riskejä voisivat olla boikotit tai skandaalit. Myös toimivaan 
kaupunkiin, turvallisuuteen ja liikkumiseen liittyvät riskit korostuvat (Andranovich et al, 2001: 
116 - 118). Megatapahtumat ovat erittäin symbolisia tapahtumia. Olympialaiset, FIFA:n 
jalkapallon MM-kilpailut tai BIE:n valvomat yleismaailmalliset kaupalliset messut, eli 
Maailmannäyttelyt ovat taloudellisen vaikutuksen lisäksi voimakkaasti poliittisia ja kulttuurisia 
suurtapahtumia. (Boyle & Haggerty, 2009: 257 - 258.) Kehittyvissä maissa megatapahtumat 
ovat ainakin osittain näytön paikka, jossa järjestävä maa pyrkii osoittamaan poliittisen 
järjestelmänsä vakautta sekä kunnioittavansa ja noudattavansa kansainvälistä lakia ja 
normistoa (Greene, 2003: 167 - 168).  
 
Megatapahtumiin liittyy aina paikallista laajempi geopoliittinen konteksti. Boyle ja Haggerty 
muistuttavat, että megatapahtumiin liittyy suurimmat kylmänsodan jälkeiset kansallisen 
turvallisuuden ja terrorismin pelot ja uhat. (Boyle & Haggerty, 2009: 257 - 258.) Kaksinapaisen 
maailmanjärjestyksen murtuminen 1990-luvulla, laittoi liikkeelle historiallisen muutoksen, 
jonka yhteisenä nimittäjänä pidetään globalisaatiota. Globaalit riskit lävistävät kaikki 
turvallisuuden tasot yksilön turvallisuudesta kansallisen turvallisuuden tasolle ja ovat läsnä 
kaikkialla kansallisissa kuin kansainvälisissä turvallisuusympäristöissä. Ikävimpiä esimerkkejä 
tällaisista konkreettisista, yllätyksellisistä ja terroristisin motiivein toteutetuista tapahtumista 
ovat vuoden 1972 Münchenin olympialaisten terroristi-isku, Yhdysvaltojen syyskuun 11. päivän 
iskut vuonna 2001, Madridin junapommi-iskut vuonna 2004 ja Lontoon metroon kohdistuneet 
pommi-iskut vuonna 2005.  (Kreus, 2010: 11 - 18.) Oleellista on, että megatapahtuman 
suunnittelussa turvallisuuteen ja toiminnallisuuteen liittyvät asiat korostuvat suhteettoman 
suurten vaikutustensa vuoksi. Kääntöpuolena kaikkiin mahdollisiin asioihin varautumisessa on 
turvallisuusjärjestelyjen erittäin merkittävästi kasvaneet kustannukset. Sydneyn vuoden 2000 
olympialaisten turvallisuuskustannukset olivat 179,6 miljoonaa Yhdysvaltain dollaria. Ateenan 
vuoden 2004 olympiakisoissa varauduttiin asymmetrisiin turvallisuusuhkiin. Ateenan kisojen 
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turvallisuuskustannukset olivat räjähtäneet edellisistä kesäkisoista lähes kymmenkertaisiksi 1,5 
miljardiin Yhdysvaltain dollariin. Ateenassa kustannus oli yhtä osallistuvaa urheilijaa kohden 
noin 142 000 dollaria. (Boyle & Haggerty, 2009, 260 - 262.) Turvallisuuden merkityksen 
lisääntymisen vuoksi Fonio ja Pisapia puhuvatkin jo megatapahtumien sekuritisaatiosta 
tarkastellessaan Torinon vuoden 2006 talviolympialaisia. Kisojen turvallisuus muodostui 
kolmesta osa-alueesta: 1) toimintatavoista, menetelmistä ja suunnitelmista, 2) fyysistä ja 
teknisistä laitteista ja varusteista, 3) henkilöstöstä.  Italian viranomaiset tekivät ennalta 
laajamittaista yhteistyötä Interpolin, Europolin ja poliisin kansainvälisten yhteistyöryhmien 
kanssa. Torinossa oli kisapaikoilla yli 14.000 turvallisuusviranomaista valvomassa järjestystä. 
Kisapaikat eristettiin ”puhtaiksi” kaikista järjestykseen vaikuttavista turvallisuusuhkista. 
Välittömästi kisapaikkojen ympärillä oli ns. kova rinki, jonka turvallisuuden taso oli hyvin 
korkea ja ihmisten kulkeminen rajoitettua. Kovan ringin ulkopuolella oli sekundäärinen 
kameroilla ja ihmisillä valvottu pehmeä rinki, jonka alueelle saattoi saapua ilman kulkemista 
turvatarkastuksen ja metallinpaljastimien kautta. Lisäksi liikenteen hallintaan ja 
joukkoliikenteen matkustamiseen otettiin käyttöön laaja arsenaali teknisiä ratkaisuja, joiden 
avulla liikkumista voitiin valvoa. Nämä liikkumisen valvontaan liittyvät tekniset ratkaisut jäivät 
Torinossa pysyvään käyttöön kilpailujen jälkeen. Itse olympialaisissa ei turvallisuuteen liittyviä 
mainittavia uhkia toteutunut. (Fonio & Pisapia, 2011.) 
 
Eräs turvallisuuden aspekti on megatapahtuman yleisön aiheuttama turvallisuus tai 
turvattomuus. Erityisen korostuneesti tämä yleisön aiheuttama turvattomuus ilmenee 
jalkapallon seurajoukkueiden ja maajoukkueiden välisiin otteluihin liittyvässä 
jalkapallohuliganismissa. Kopomaa kuvailee katumellakoihin osallistuvia uudentyyppisiä 
kaupunkisissejä. Nämä väkivaltaiset sissit ovat naamioituneita ympäristö- tai eläinaktivisteja, 
jalkapallohuligaaneja tai rasistisesti käyttäytyviä ryhmiä, joilla on omat harjoitellut 
toimintatapansa. Kopomaa esittää, että yhdyskuntasuunnittelua voikin leimata jonkinlainen 
turvavarustelukierre (Kopomaa, 2005: 13-14).  Nadia Campaniello tarkastelee vuoden 1990 
FIFA:n jalkapallon MM-kilpailujen rikosten vaikuttavuutta. Hän toteaa, että yleensä 
tutkimuksissa keskitytään megatapahtumien positiivisten puolten tarkastelemiseen. 
Campaniellon mukaan tilastollinen kausaalinen syy-seuraussuhde on löydettävissä rikosten ja 
megatapahtuman välillä. Hänen mukaansa omaisuusrikosten suorittamisen mahdollisuus ja 
todennäköisyys lisääntyy megatapahtuman vaikutuksesta. Erityisen merkitsevänä syynä hän 
pitää sosioekonomisen eriarvoisuuden ilmenemistä tapahtumakaupungissa. 
Omaisuusrikollisuus liittyy erityisesti taskuvarkauksiin, laukun kaappauksiin, 
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myymälävarkauksiin ja murtoihin. Näiden lisäksi englantilaisten jalkapallohuligaanien 
aiheuttamat vakavat järjestyshäiriöt ja väkivaltaisuus pahensivat rikosten vaikuttavuutta 
tapahtumaan. Poliisin näkyvän ja aktiivisen erityisesti rautatieasemille keskittyneen valvonnan 
arveltiin vähentäneen rikollisuutta. (Campaniello, 2011.) Jalkapallotapahtumille ominaisen 
huliganismin varalle on jouduttu toteuttamaan mitä mielikuvituksellisimpia vastatoimia 
kustannuksista tinkimättä. Esimerkiksi vuoden 2010 FIFA:n Etelä-Afrikan MM-kilpailuissa oli 
turvallisuusviranomaisilla käytössään erityisiä poliisin sellivaunuja. Nämä olivat liitettyinä 
tavallisiin kaukojuniin. Turvallisuudesta vastaavien viranomaisten tavoitteena oli prosessoida 
mahdolliset jalkapallohuligaanit matkan aikana ilman tarvetta pysäyttää juna ja tukeutua 
paikalliseen apuun. Vaikka suurtapahtumien järjestyksenvalvontaan kiinnitetään paljon 
huomiota ja se aiheuttaa suuria kustannuksia, ei itse toiminnan tarvitse olla normaalia 
poliisitoimintaa kovempaa. Vancouverin apulaispoliisipäällikkö Doug LePard esitteli suurten 
massojen hallinnassa niin sanotun Vancouverin mallin. Vancouverin olympialaisissa ei 
paikallinen poliisi käyttänyt ollenkaan näkyviä raskaita ja provosoivia mellakkavarusteita. Sen 
sijaan yleisestä järjestyksestä vastuussa oleva poliisi asennoitui stereotyyppisen eri näkökulmia 
edustaneiden mielenosoittajien vastustamisen sijaan, palvelemaan kaikkia mukaan lukien 
mielenosoittajia. Vancouverin poliisin halusi aktiivisesti viestittää olevansa mielenosoittajien 
ystävä, joka suojelee ja turvaa kaikkien - myös mielenosoittajien oikeutta protestoida 
olympialaisia vastaan. Pehmeä mutta jämäkkä viranomaisen lähestymistapa sai osakseen 
paljon positiivista mediajulkisuutta ja suuren yleisön kannustuksen. (LePard, 2011.) 
 
Megatapahtumien turvallisuudessa on läsnä myös yksityisen kaupallisen toiminnan intressien 
valvominen. Yksityisen omaisuuden tai oikeuksien valvominen voi johtaa henkilön oikeuksien 
rajoittamiseen ja jopa ekskluusioon. Boyle ja Haggerty kuvailevat tekstissään FIFA:n 
järjestämää jalkapallon maaottelua Hollannin ja Norsunluurannikon välillä. Osa Hollannin 
kannattajista joutui riisumaan yltään fanihousunsa päästäkseen otteluun, koska Hollannin 
kannattajien vaatteissa oli näkyvästi esillä FIFA:n kaupallisia sponsorioikeuksia rikkovia 
Hollantilaisen olutpanimon ”ambush marketing” mainoksia (Boyle & Haggerty, 2009: 263).  
 
Kaupallisuus korostuu erityisesti suurten urheilutapahtumien yhteydessä. Loppujen lopuksi 
kyse on siitä, ovatko megatapahtumaa varten tehdyt investoinnit infrastruktuuriin, 
tapahtumapaikkoihin, turvallisuuteen ja markkinointiin riittävät, jotta turismi, kaupan 
kehittyminen ja lippujen myynti riittää peittämään investointien kustannukset ja luomaan 
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suotuisaa pitkän aikavälin taloudellista kehitystä. Tutkimuksen näkökulmasta vaikutusten 
todentaminen ja vertailu on vaikeaa, koska tutkimusmetodit riippuvat datan saatavuudesta ja 
tutkijan taidoista. Tilastollisen aineiston perusteella vertailtaessa joitakin megatapahtumia 
keskenään, voidaan sanoa, että ainakin megatapahtuman aiheuttaman turismin määrän lisäys 
ei ole aina itsestään selvää. Esimerkiksi Sydneyn olympialaiset lisäsivät 43 % Australian 
turismia, kun taas Fourien ja Santana-Gallegon tekemän megatapahtumien tilastollisen 
vertailun tulosten mukaan Kreikan turismin määrä väheni normaalista lähes 30 % Ateenan 
olympialaisten aikana. (Fourie & Santana-Gallego, 2010.) 
 
Greene näkee ongelmana sen, että megatapahtumien suunnitteluun ja päätöksentekoon liittyy 
voimakas autokraattinen ja elitistinen piirre. Kaupungin johto ja tapahtumien järjestäjät 
tyypillisesti esittävät, että megatapahtumat edistävät taloudellisia ja kulttuurisia tarpeita sekä 
paikallisten asukkaiden oikeuksia riippumatta siitä, onko asukkailla ollut mahdollisuuksia 
vaikuttaa itse megatapahtumaan tai siihen liittyviin hankkeisiin. (Greene, 2003: 182.) Fonio ja 
Pisapia nostavat esimerkiksi Torinon talviolympialaisiin liittyvän sivujuonteen, jossa Torinosta 
haluttiin rakentaa nopea junayhteys Ranskan Lyoniin. Monia vastaavia kaupungin 
kehittämiseen liittyviä hankkeita oli suunniteltu pitkään aikaisemminkin, mutta 
megatapahtuma antoi Torinolle mahdollisuuden nopeuttaa kaupungin elinkeinostrategista 
suunnitelmaa myötäileviä hankkeita. (Fonio & Pisapia, 2011.) Ilmiönä kyse oli 
tapahtumakaupungin lavastamisesta olympialaisia varten. Tätä niin kutsuttua lavastamista, 
kaupunki alkoi käyttää urbaanin muutoksen prosessissa, tavoitteenaan muuttaa itse kaupungin 
roolia alueellisesti dominoivana toimijana. (Bondonio & Campaniello, 2006.) Torinon lähellä 
sijaitsevan Val di Susan alueen asukkaat vastustivat ympäristösyiden vuoksi kiivaasti Torinon 
tavoitteleman TAV-luotijunaradan rakentamista. Viranomaiset pelkäsivät Val di Susassa ja 
Torinossa pidettyjen ympäristömielenosoitusten vaikuttavan olympialaisiin. Tilanne eskaloitui 
lopulta Val di Susan asukkaiden ja poliisin välisiksi väkivaltaisiksi yhteenotoiksi. Tapahtumiin 
vaikutti osaltaan myös se, että Torinossa oli syntynyt vuonna 1997 ”No Olympics! -liike”, joka 
vastusti olympialaisten järjestämistä Torinossa. Olympialaisia vastustavan liikkeen ja TAV-
luotijunaa vastustavan liikkeen mielenosoitusten vuoksi viranomaiset lisäsivät merkittävästi 
erilaisia turvallisuutta parantavia teknologioita Torinon alueelle. Fonio ja Pisapia ihmettelivät, 
miksi ihmisten liikkumisen seuraamisen mahdollistavaa lippu- tms. liikkumiseen liittyvää 
tekniikkaa ei julkisesti kyseenalaistettu. Yhteenlasketut teknologiakulut vastasivat 20 % koko 
Torinon kisojen kustannuksista. Kaikkiaan Italian valtio käytti rahaa Torinon kisojen 
järjestämiseen lähes 1,24 miljardia euroa. Vertailuna voidaan esittää, että summa oli lähes 18 
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kertaa suurempi, kuin mitä vuoden 1984 Sarajevon talviolympialaisten 
järjestämiskustannukset olivat olleet. (Fonio & Pisapia, 2011.)  
 
Idrættens Analyseinstitut toteaa, että eräs suurtapahtuman todellisten kustannusten 
selvittämiseen liittyvä tutkimuksellinen ongelma on kiinteistöliiketoiminnan vähäinen 
läpinäkyvyys. Idrættens Analyseinstitutin mukaan rakennusteollisuus hyötyy aina eniten 
megatapahtumista. Rakennusteollisuuden riskit megatapahtumiin liittyvässä rakentamisessa 
ovat melko alhaiset. Megatapahtumia varten rakennetaan yleensä suuri määrä erilaisia tiloja ja 
rakennuksia mutta tapahtumapaikkojen rakentamisen kustannuksia ei aina kyetä riittävällä 
tarkkuudella selvittämään. Toinen talouden haaste on se, että megatapahtumien 
oikeuksienhaltijat, kuten kansainvälinen olympiakomitea, FIFA ja vastaavankaltaiset muut 
tahot hyötyvät aina megatapahtumien järjestämisestä. Megatapahtumia varten rakennettavat 
stadionit ovat kalliita. Keskimääräinen stadionin rakentamiskustannus ylittää 200 miljoonaa 
dollaria. Idrættens Analyseinstitutin mukaan kallein yksittäinen stadion on ollut Etelä-Afrikan 
Kapkaupunkiin rakennettu stadion. Sen rakentaminen maksoi 600 miljoonaa yhdysvaltain 
dollaria. Päätapahtumapaikan lisäksi yleensä tarvitaan myös paljon muiden tilojen 
rakentamista. Jos megatapahtumaa varten rakennettavalla areenalla ei ole jatkossa olemassa 
operaattoria, eikä tapahtuma-areenan rakentamiseen liity yksityisen pääoman investointeja, 
jäävät tapahtumanäyttämön rakentamisen ainoaksi kustantajaksi käytännössä veronmaksajat. 
Megatapahtumia varten rakennettujen tapahtumien pääareenoiden käyttöasteita 
vertailtaessa oli stadionien käytössä suuria eroja. Paras käyttöaste vuonna 2010 oli Atlantan 
olympialaisia varten rakennetulla Turner Field -stadionilla. Stadion muutettiin suunnitellusti 
olympialaisten jälkeen Major leaguessa pelaavan baseball-seura Atlanta Bravesin 
kotiareenaksi.  Vuonna 2010 Turner Fieldin käyttöaste oli 52,3 % ja yleisöä kapasiteetiltaan 
48.000 suuruisella stadionilla oli 84 eri tapahtumassa yli 2,5 miljoonaa. Idrættens 
Analyseinstitutin vertailussa megatapahtumia varten rakennettujen pääareenoiden heikoin 
käyttöaste oli Aveirossa sijaitsevalla Estádio Municipal de Aveirolla. Stadionille mahtuisi yli 
30.000 henkeä, mutta Aveiron stadionin käyttöaste oli vain 1,1 %. Vuoden 2010 aikana 






2.5. Megatapahtumien ympäristötehokkuus 
 
Eräs viime vuosina suuriin yleisötapahtumiin vaikuttava tekijä on ympäristöasioiden hallinta ja 
ekotehokkuus. Ympäristöasioihin kiinnitetään kasvavassa määrin huomiota ja 
ympäristövaikutusten arviointi on keskeinen osa suuren yleisötapahtuman järjestämistä. 
Suurtapahtumiin liittyvät ympäristövaikutukset vaihtelevat tapahtumasta toiseen. 
Suurtapahtuman suoria tai epäsuoria ympäristövaikutuksia aiheutuu rakentamisesta, jätteistä, 
tapahtumaa varten tuotettavista materiaaleista ja liikenteestä. Ekotehokkuudella tarkoitetaan 
luonnonvarojen käytön määrän suhdetta niistä saatavaan hyötyyn. Toiminta on ekotehokasta, 
jos palveluiden ja vastaavien tuottamiseen käytetään vähän luonnonvaroja. Osaltaan 
ekotehokkuuteen vaikuttaa tapahtuman materiaalivirrat ja ihmisten liikkuminen. Esimerkkinä 
suuresta suomalaisesta yleisötapahtumasta on, kun Lahden vuoden 2001 hiihdon MM-
kilpailujen yhteydessä arvioitiin urheilukilpailun vaikutuksen luonnonvarojen käyttöön olleen 
noin 25 miljoonaa kilogrammaa. Tutkitun tapahtuman kokonaismateriaalikulutuksesta yli 40% 
aiheutui liikenteestä.  (EU/EAKR, 2001.)  Aichin vuoden 2005 maailmannäyttely oli 
ensimmäinen eco-Expo. Expon aikana Japanilaisessa Aichin kaupungissa oli puolessa vuodessa 
yli 22 miljoonaa kävijää. Tavoitteena oli kehittää Expon suorituskykyä mittaava mittaristo, 
kiinnittää kansainvälinen huomio maailmannäyttelyn teemaan ”luonnon viisaus” ja vaikuttaa 
sosiaaliseen käyttäytymiseen. Tapahtuman aiheuttamaan ympäristön kuormittumiseen 
kiinnitettiin erityinen huomio. Liikkuminen, energian tuotanto, lämmön sääntelyn biologiset 
innovaatiot ja kierrättäminen toteutettiin uudenlaisella ekologisella tavalla. Menetelmiä 
jatkojalostettiin seuraavissa maailmannäyttelyissä Zaragozassa ja Shanghaissa. (Busa, 2011.) 
Suomessa Helsingin vuoden 2005 yleisurheilun MM-kisojen yhteydessä toteutettiin Teknisen 
korkeakoulun koulutuskeskus Dipolin koordinoima ECOmass -hanke. Hankkeen tuloksena 
valmistui suomalainen ekotehokkaan suurtapahtuman käsikirja. Käsikirja perustuu Helsingin 
MM-kilpailujen ympäristöohjelmaan toteutumistuloksiin ja ympäristöohjelmasta saatuihin 
tutkimustuloksiin (OPM, 2006: 16). 
 
2.6. Yhteenveto 
Megatapahtumia on tutkittu paljon. Tutkimusten näkökulmina on useimmiten talous, riskit tai 
elinkeinoelämän edistäminen, turismi, urheilu tai kulttuuri. Megatapahtumien vaikutukset 
kaupunkiympäristöön tai asukkaisiin on usein myös tutkimusten tarkastelun keskiössä. Tähän 
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liittyy myös megatapahtumien nurjana puolena paikoin esiintyneet sosiaaliset ongelmat ja 
niiden häivyttäminen. Megatapahtumiin liittyvää laajan kansainvälisen median vaikutuksia ja 
tuotoksia on myös tarkasteltu monissa tutkimuksissa. Tutkijoiden kiinnostuksen kohteena ovat 
olleet myös megatapahtuman tekniset järjestelyt turvallisuuden tai ympäristön näkökulmasta. 
Myös megatapahtumien liikennejärjestelmien kehittämistä on tutkittu, mutta joukkoliikenteen 
liikennejärjestelyjä megatapahtumissa on tutkittu hyvin vähän. Tarkoituksenani on tuoda 
tähän asiaan lisäselvyyttä, kysymällä mitkä liikennejärjestelyt jäävät pysyviksi, mitkä ovat 
väliaikaisia sekä mitä liikennejärjestelyistä opittiin ja käytettiinkö megatapahtumaa verukkeena 
joukkoliikennettä edistäville hankkeille tai palvelujen kehittämiselle joita haluttiin toteuttaa vai 
olisiko asiat nämä asiat toteutettu ilman megatapahtumaakin.  
 
3. Näkökulmana Helsinki 
 
Seuraavassa kuvaan hyvin lyhyesti Helsingin positiota tapahtumakaupunkina ja esittelen 
yleisesti Helsingin joukkoliikennettä suurissa yleisötapahtumissa. Helsingin 
elinkeinostrategiassa kuvataan kaupungin tahtotila näin: 
”Helsingin vetovoiman ja tunnettavuuden kehittämiseksi kaupunki tarvitsee 
kansainvälistä näkyvyyttä omaavia tapahtumia. Tapahtumien runsaus on 
laajemminkin tärkeä osa vetovoimaa. Tapahtumiin liittyy myös huomattavaa 
elinkeinotoimintaa. Kulttuuri- ja urheilutapahtumien ohella eri alojen ammattitapahtumat 
lisäävät kaupungin kansainvälistä näkyvyyttä ja tuovat kaupunkiin 
kävijöitä.” (Taske, 2007: 19). 
 
3.1. Yleisesti suurten yleisötapahtumien merkityksestä Helsingille 
 
Helsingissä on pidetty muutamia megatapahtumaa lähenteleviä yleisötapahtumia. Näihin 
tapahtumiin on kohdistunut valtavat odotukset ainakin kansainvälisten matkailijoiden, 
taloudellisten ja kaupungin markkinoinnillisten vaikutusten osalta (Kilpeläinen et al, 2012:4). 
Helsingin ja Helsingin seudun yksi suurimmista haasteista on se, että kaupungin ja 
kaupunkiseudun kansainvälistyminen on ollut vaatimatonta. Kansainvälisessä vertailussa 
havaitaan Helsingin äkillinen nousu menestyksekkääksi kaupunkiseuduksi. Tämä perustuu 
huipputeknologiaan perustuvaan menestykselliseen talousrakennemuutokseen. Helsingissä ei 
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ole ollut monien muiden kaupunkien rasitteita, kuten raskaan teollisuuden painolastia. 
Helsingin heikkoutena on se, että vahvaa kulttuurista perintöä tai pitkäaikaisen maineen 
mukanaan tuomaa tunnettuutta ei ole. Helsingiltä myös puuttuu suurempien metropolien 
monipuolisempi talousrakenne. (Kepsu et al., 2010: 27 - 29.) Nykyisten suurten 
kaupunkitapahtumien järjestämisen taloudellinen mielekkyys voi osittain selittyä sillä, että 
Helsingin seudulla kotitalouksien käytettävissä olevat tulot ovat kehittyneet selkeästi muuta 
maata suotuisammin. (Loikkanen & Susiluoto 2011.) Seija Ilmakunnas muistuttaa artikkelissaan 
kuntien saamien tulojen merkitystä kaupunkitalouden kehittymisessä. Noin puolet kuntien 
tuloista saadaan verotuloilla kun toinen puoli tuloista saadaan myynti- ja maksutuloista, 
valtionosuudesta ja lainanotolla. Laskelmien perusteella Helsingin kaupunkitalous kehittyy 
selvästi muuta maata suotuisammin. (Ilmakunnas, 2011.)  
 
Kepsu, Vaattovaara, Bernelius ja Itälahti osin kyseenalaistavat poliittisesti vetoavan 
keskustelun joka korostaa pehmeitä vetovoimatekijöitä. Paikkaan sidotut pehmeät 
elämänlaatutekijät, kuten elävän ja hauskan kaupungin kulttuuri- ja vapaa-ajan palvelut ja 
tapahtumat eivät pelkästään riitä, koska henkilökohtaiset kytkökset merkitsevät enemmän, 
samoin se, että Helsingissä työskentelevät osaajat tarvitsevat tiheät työmarkkinat.  (Kepsu et 
al, 2010: 29 - 37.) Kansainvälisestä näkökulmasta Helsingin vahvuuksia ei tunneta. Ne 
ulkomailta jo tulleet ovat pääsääntöisesti tyytyväisiä elämänlaatuun ja turvallisuuteen. 
Tällaiset pehmeät vahvuustekijät eivät kuitenkaan ole riittävän vetäviä syitä muuttaa Helsinkiin 
(Kepsu et al, 2010:43). Kilpailukyvyn kannalta on merkittävää, että Helsinki on toimiva 
kaupunki. Sen liikennejärjestelmää pidetään toimivana ja erityisesti kansainväliset osaajat 
arvostavat toimivaa joukkoliikennettä (Kepsu et al, 2010:61). 
 
Vuosittain toistuvista yleisötapahtumista maamme suurin vuotuinen festivaali on Helsingin 
juhlaviikot, jossa on vuosittain lähes 250000 kävijää. Tapahtuman budjetti oli vuonna 2006 
noin 3,1 miljoonaa euroa (Silvanto, 2007: 20). Linkola ja Silvanto selvittivät vuonna 2006 sitä, 
ketkä käyvät festivaaleilla. Helsingin kantakaupungissa asuvat sekä nuoret ja nuoret aikuiset 
ovat ahkerimpia festivaaleille osallistujia. Etäisyys tapahtumasta sekä tutkimukseen 
vastanneen ennakkoasenteet ja ikä vaikuttavat eniten siihen, että vastaaja ei käy 
yleisötapahtumissa. 89 % kyselyyn vastanneista pitää yleisötapahtumien järjestämistä 
kaupungissa hyvänä asiana. Kriittisimmin suhtautuneet vastaajat pitävät festivaaleja 
kaupungille ylimääräisenä turhana kustannuseränä. (Linko & Silvanto, teoksessa Silvanto 
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(toim.), 2007: 152-165.) Nuorison merkitystä megatapahtumien yleistymiselle ei voi vähätellä. 
Vasta 1950- ja 1960-luvuilla syntyneet nuoret ovat ensimmäisen kerran kohdanneet 
kaupallisen nuorisokulttuurin. 1970-luvulla ja sen jälkeen syntyneet ovat kasvaneet 
kulutusyhteiskunnassa, jossa erilaisten sähköisten viestimien käyttö on ollut arkea. Nämä ovat 
ensimmäiset ikäluokat, jotka ovat sosiaalistuneet kulutukseen, kulttuuriteollisuuteen, 
kaupunkilaisuuteen ja kansainvälisyyteen. (Aittola et al, 1995: 108 - 110.) Anna Kuokkanen 
toteaa, että vapaa-ajan ja kulutuksen muotojen muutos liittyy sekä kulttuuristen ilmiöiden ja 
median tiiviimpään suhteeseen. Postmodernissa yhteiskunnassa kulutuksen kautta määrittyy 
yksilön identiteetti selkeästi aikaisempaa enemmän. Esimerkiksi urheilutapahtuma on selkeästi 
kaupallistunut ja tämä on muuttanut myös urheilukatsomon niin, että se kannustaa 
kuluttamiseen. Stadionille saapuminen ei pelkästään Kuokkasen mukaan enää riitä, vaan 
tapahtumaan liittyy vähintäänkin virvokkeiden ostaminen. Tapahtuman tarkoitus on luoda 
elämyksiä ja tarjota viihdettä maksaville asiakkaille. (Kuokkanen teoksessa Nylund et al, 2006.) 
 
Nylund arvioi yleisurheilun MM-kilpailuista kirjoitettujen artikkeleiden kautta ja SWOT-
analyysin keinoin Suomessa järjestettävän suuren urheilutapahtuman odotuksia ja uhkia. 
Nylundin mukaan lehdistön tekstien luomassa julkisessa diskurssissa mahdollisuuksina 
pidetään erityisesti kisojen tuomaa kansainvälistä julkisuutta ja sitä, että kisat tuovat 
mukanaan taloudellista hyötyä. Mahdollisina uhkina näyttäytyvät mahdollisuus yleiseen 
järjestykseen liittyviin haittoihin ja terrorismin merkittävästi kasvanut uhka. Yleisötapahtuman 
vahvuuksina pidetään sitä, että Suomi on turvallinen maa ja suomalaisten organisointikykyä. 
Julkisessa diskurssissa heikkouksina esittäytyi vanhanaikainen Helsingin olympiastadion ja 
tasavahvoina riittämätön hotellikapasiteetti ja se, että Nylundin mukaan Helsingin siisteyden 
ylläpito ei ole ollut tehokasta. (Nylund, 2009.) Vaikuttaisi siltä, että Helsingillä täytyisi olla 
sellainen rakennettu ja hyvin ylläpidetty infrastruktuuri, joka tukee merkittävien 
kansainvälisten tapahtumien järjestämistä. Tämä edellyttää tapahtumien 
järjestämisedellytysten ottamista huomioon esimerkiksi kaupungin omassa suunnittelu- ja 







3.2. Suurten yleisötapahtumien joukkoliikenne Helsingissä 
 
Joukkoliikenteen kansainvälisen katto-organisaatio UITP esitti vuonna 2009, että käytännössä 
suuren yleisötapahtuman liikenne on kriittisesti riippuvainen tapahtumakaupungin ja sen 
lähialueen joukkoliikenteen toimivuudesta. Joukkoliikenne on osa suuren yleisötapahtuman 
järjestelyjä. Joukkoliikenne on tehokkain tapa kuljettaa täsmällisesti normaalia suurempi 
yleisöjoukko tapahtumaan. Joukkoliikenne on myös ainoa tapa helpottaa tapahtumaan 
kohdistuvaa suuren yleisön autoilun aiheuttamaa ruuhkaa ja siitä aiheutuvia saastepäästöjä. 
(UITP, 2009.) Massojen liikuttamisen lisäksi voi väittää, että joukkoliikenteen eräänä 
toiminnallisena funktiona suurtapahtumassa on säästää katu- ja pysäköintitilaa tapahtuma-
alueen lähiympäristössä. Kuten Bovy muistuttaa, on suuren yleisötapahtuman aikana liikenne 
voimakkaasti määrällisesti, ajallisesti ja maantieteellisesti keskittynyttä (Bovy, 2007: 5). Eräänä 
kaupallisuutta tukevana näkökulmana on, että joukkoliikenne voi myös lisätä suurten 
yleisötapahtumien oheismyyntiä esimerkiksi sellaisissa tapahtumissa, joissa on tarjolla 
ravitsemus- ja anniskelupalveluita. Näiden oheispalvelujen lisäkulutus on enemmän 
mahdollista joukkoliikenteen matkustuspalveluja käyttävälle aikuisyleisölle kuin omalla 
autollaan tapahtumaan saapuvalla yleisöllä.  
 
Helsingin sisäisen joukkoliikenteen järjestämisestä vastasi vuoteen 2009 saakka Helsingin 
kaupungin liikennelaitos HKL ja Helsinkiin liikennöivän seutu- ja lähijunaliikenteen tilaamisesta 
Pääkaupunkiseudun yhteistyövaltuuskunta YTV. Vuoden 2010 alussa HKL:n ja YTV:n 
joukkoliikenteen tilaajatoiminnot yhdistettiin uudeksi organisaatioksi Helsingin seudun liikenne 
-kuntayhtymäksi HSL:ksi. HSL:n tehtävänä on järjestää joukkoliikenne HSL:n toimialueella, 
johon kuuluivat vuoden 2012 alussa Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi 
ja Sipoo.  
 
HSL osallistuu aktiivisesti Helsingin seudulla järjestettävien suurtapahtumien suunnitteluun. 
Valtaosa suurtapahtumista järjestetään nimenomaan Helsingin kaupungissa. Helsingissä 
järjestetään vuosittain keskimäärin yhdestä viiteen suurtapahtumaa. Suuri kaupunkitapahtuma 
synnyttää aina voimakkaasti kasvaneen matkustamisen tarpeen. Tehokkain tapa saapua 
suurtapahtuman tapahtumapaikalle ja poistua sieltä on käyttää joukkoliikennettä liikkumiseen. 
Joukkoliikenteen toimijoiden perustehtävänä on yleisön sujuva ja turvallinen kuljettaminen 
27 
 
tapahtumapaikalle ja sieltä takaisin kotiin. Leimallisesti vapaa-aikaan liittyvät suurtapahtumat 
synnyttävät joukkoliikenteen matkustamisen kysyntää myös sellaisessa asiakaskohderyhmässä, 
jotka eivät normaalisti välttämättä käytä säännöllisesti joukkoliikenteen palveluja. (Aherva, 
2009A:7.) Liikennepoliittisesta näkökulmasta autoliikenteen rajoittaminen on tilan säästämistä 
kadulla ja yleisötapahtuman parkkipaikalla, eli liikenneinfrastruktuurista (Taskinen, 2005). 
 
Suuren yleisötapahtuman aikana kaupunkiliikenne voidaan jakaa kolmeen käyttöperustaiseen 
luokkaan. Ensimmäinen on niin kutsuttu perusliikenne, joka olisi olemassa ilman 
yleisötapahtumaakin ja jota käyttävät matkustajat eivät välttämättä liity yleisötapahtumaan 
mitenkään. Megatapahtuma voi tietenkin edesauttaa arkisen perusliikenteen 
toimintaedellytyksiä, mikäli joukkoliikenteen tai ylipäätään liikenteen infrastruktuuriin on tehty 
parannuksia rakentamalla uutta tai saneeraamalla vanhaa (Bovy, 2007: 8). Suurtapahtuman 
aiheuttamaan tilapäiseen kysynnän kasvuun vastataan järjestämällä tapahtumaan räätälöityä 
lisäliikennettä. Jokainen suurtapahtuma on luonteeltaan ja toiminnallisuudeltaan erilainen. 
Vaikka suurtapahtumien fyysinen sijainti saattaa olla sama kuin edeltävässä suurtapahtumassa, 
on olosuhteissa ja yleisössä aina eroa kaikkiin muihin suurtapahtumiin. Onnistuminen lisä- ja 
poikkeusliikenteen järjestämisessä vaatii joukkoliikenteen tilaajan edustajien tiivistä 
yhteistyötä tapahtumajärjestäjien turvallisuusorganisaation, poliisin ja eri liikennemuotojen 
liikennöitsijöiden kesken. (Aherva, 2009A:7 sekä Bovy, 2007: 8.) Kolmas luokka on 
tapahtumaan akkreditoitujen, kuten osallistujien, sponsorien, järjestäjien, lehdistön ja 
vastaavien vuoksi erikseen järjestetty kilpailujen logistiset kuljetuspalvelut. Joukkoliikenteen 
tulee kyetä palvelemaan samanaikaisesti kaikkia kolmea kohderyhmää. (Bovy, 2007: 8 – 10.)  
 
Lisäliikenteellä tarkoitetaan liikenteen tarveharkintaan perustuvaa tarjotun kapasiteetin 
tilapäistä lisäämistä tai kohdentamista. Lisäliikenteen avulla kyetään järkevällä tavalla 
vastaamaan hetkittäiseen liikenteen kysynnän kasvuun ja siten ylläpitämään tai tarvittaessa 
parantamaan joukkoliikenteen palvelutasoa, luotettavuutta sekä asiakastyytyväisyyttä. 
Lisäliikenne on liikenteen tilaajan sekä matkustajan näkökulmasta joustava tapa vastata 
tilapäisiin liikenteen kysyntätarpeisiin. Lisäliikenne on aina kaikille matkustajille avointa 
joukkoliikennettä. Lisäliikenne ei siis tarkoita samaa kuin tilausajoliikenne. Lisäliikenteen 
järjestämisessä noudatetaan taksa- ja lippujärjestelmän ohjeita. Lisäliikennettä järjestetään 
lisäämällä jonkin olemassa olevan linjan kapasiteettia siten, että useaa samaan suuntaan 
liikennöivää linjaa tai jonkin tietyn bussilinjan peräkkäisiä linjavuoroja täydennetään 
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lisäkalustolla. Lisäkalustolla ajetaan yleensä linjan tavanomaiselta päätepysäkiltä 
päätepysäkille. Lisäliikennettä järjestetään vuosittain muutamia todella suuria 
yleisötapahtumia varten. Tyypillisesti kuljetuskysynnän kasvua aiheuttavat vuosittain toistuvat 
juhlat ja yleisötapahtumat, kuten esimerkiksi uudenvuodenaatto, vappu, koulujen päättyminen 
ja alkaminen, suuret konsertit, Taiteiden yö, ilotulituksen SM-kilpailut, jne. Tähän luokkaan 
kuuluvat myös Helsingissä järjestettävät erittäin suuria kertaluonteisia tai tiettynä ajanjaksona 
yleisötapahtumia varten toteutetut massakuljetukset. (Aherva, 2009B:5.) 
 
Suurtapahtuman liikennejärjestelyt vaativat onnistuakseen erittäin tehokasta ennakko-
viestintää. Suurtapahtumat ovat luonteeltaan hyvin yksilöllisiä ja niiden järjestäminen 
toteutetaan aina kunkin tapahtuman tyyppi, tapahtumapaikan sijainti sekä saavutettavuus, 
kohderyhmä, yleisöodotus, tapahtuman ajankohta, olemassa olevan joukkoliikenteen tarjonta, 
viikonpäivä, liikennöintiaika ja tapahtuman turvallisuustaso huomioon ottaen. (Aherva, 
2009A:7.) 
 
Suurtapahtuman lähialueen liikenneolosuhteita joudutaan usein muuttamaan. 
Suurtapahtuman lisä- ja poikkeusliikennejärjestelyt edellyttävät laajaa yhteistyötä liikenteen 
tilaajan, liikennöitsijöiden, viranomaisten, tapahtumajärjestäjien ja näiden 
turvallisuusorganisaatioiden, Helsingin kaupungin toimijoiden ja median kesken. Liikenteen ja 
joukkoliikenteen poikkeusjärjestelyjen toteuttamiseen vaikuttaminen, suunnittelu, 
tapahtuman aikainen koordinointi sekä järjestelyistä tiedottaminen edellyttää liikenteen 
tilaajalta monipuolista joukkoliikenteen erityisosaamista ja hyvin aktiivista toimintaotetta. 
Tilaajan ja liikennöitsijöiden tiivis yhteistyö ja kumppanuus korostuvat suurtapahtumien 
liikennettä suunniteltaessa. Tapahtuman aikana joukkoliikenteen tilaajan liikennetarkastajat ja 
liikennöintimuodosta riippuen liikennöitsijän edustajat koordinoivat tapahtuman aikana 
joukkoliikennejärjestelyjä. (Aherva, 2009A:7.) 
 
Helsinkiä pidetään yhtenä maailman turvallisimmista kaupungeista. Antti Kariston mukaan 
turvallisuus on hyvinvointiarvo ja inhimillinen tarve, joka merkitsee elämän ennustettavuutta, 
jatkuvuutta ja ymmärrettävyyttä.  Turvattomuus taas merkitsee epävarmuutta ja tunnetta 
siitä, että elämä ei ole hallinnassa. Erilaiset turvallisuuspelot ovat hyvinvointiongelma (Karisto, 
teoksessa Kopomaa, 2003: 68). Helsingin joukkoliikenne mielletään yleisesti suhteellisen 
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turvalliseksi. Kansainvälisessä asukkaiden tyytyväisyyttä mittaavassa joukkoliikenteen BEST-
tutkimuksessa helsinkiläisistä vastaajista 67 % pitää kaupunkiliikenteen pysäkkejä ja asemia 
turvallisina. Matkan aikana on turvallista 71 % mielestä ja liikenneonnettomuudet eivät pelota 
87 prosenttia vastaajista (HSL 18/2011: 28). Heiskasen ja Roivasen tutkimuksessa Helsingin 
liikennevälineistä turvattomimmaksi koettiin metro myöhään illalla. Helsinkiläisistä naisista 36 
% ja miehistä 19 % tunsi metron turvattomaksi illalla. Itäkeskuksen poliisipiirin alueella asuvat 
kaupunkilaiset kokivat metron muita joukkoliikenteen kulkumuotoja turvallisemmaksi. Samoin 
aikaisemmin Itäkeskuksen poliisipiirinä tunnetulla alueella asuneista miehistä 67 % ja 45 % 
naisista piti metron iltaisin turvallisemmaksi, kuin muualla Helsingissä asuvat. Itäisessä 
Helsingissä metro on alueen pääasiallisin joukkoliikenteen kulkutapa. (Heiskanen & Roivanen, 
2005: 53 - 55.)  
 
4. Helsingissä järjestetyt suurimmat yleisötapahtumat 
 
Tässä luvussa esittelen Helsingissä järjestetyt suurimmat yleisötapahtumat.  Helsingissä 
järjestettävät suuret vapaa-ajan yleisötapahtumat on Helsingin Olympialaisten jälkeen 
syntynyt suhteellisen uusi ilmiö. Vuosien mittaan suurten yleisötapahtumien määrä on ollut 
jatkuvassa kasvussa kansainvälisesti sekä meillä Suomessa kirjoittaa Anu Eteläaho vuonna 2009 
julkaistussa kansainvälisen suurtapahtuman johtamista käsittelevässä väitöskirjassaan 
(Eteläaho, 2009: 1). Talouden heijastumat ovat selkeästi havaittavissa myös suurten 
yleisötapahtumien järjestämisessä. 2000-luvulla tapahtumien määrä kasvoi selkeästi. Vuoden 
2009 jälkeen ei Helsingissä ole järjestetty vuosittain toistuvien suurten yleisötapahtumien 
lisäksi kuin yksi erittäin suuri yleisötapahtuma vuonna 2012 pidetty yleisurheilun EM-kilpailut.  
 
Suuria yleisötapahtumia luokitellaan yleisesti kirjallisuudessa neljään eri koko luokkaan. 
Luokittelussa tarkastellaan tapahtuman saavuttamaa kävijämäärää, tunnettuutta sekä 
mediakattavuutta. Megatapahtumaksi määritellään tapahtumat joiden kävijämäärät ylittävät 
miljoona kävijää. Nykyiset Olympialaiset tai Maailman Näyttelyt voidaan laskea tähän 
kategoriaan (Eteläaho, 2009: 15). Kansainvälisen luokittelun mukaisia megatapahtumia on 
Helsingissä tai muualla Suomessa järjestetty vain kerran. Ainoastaan vuonna 1952 pidetyt 
Helsingin Olympialaiset ovat yltäneet tähän kansainvälisenkin mittapuun mukaiseen 
megatapahtumien luokkaan lähes 1,4 miljoonan suuruisella yleisömäärällään ja 
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kilpailutapahtumien 1,58 miljardin markan liikevaihdollaan. (Kolkka, 1955.) Olympialaisten 
jälkeen Helsingissä on järjestetty useita suurtapahtumia, joista suurimmat ovat olleet kahteen 
kertaan Helsingissä järjestetyt yleisurheilun MM-kilpailut vuosina 1983 ja 2005, Euroviisut 
vuonna 2007, Madonnan konsertti vuonna 2009 ja yleisurheilun EM-kilpailut kolme kertaa 
vuosina 1971, 1994 ja 2012.  Kuvaan seuraavaksi lyhyesti nämä kaikki suurimmat tapahtumat.   
 
4.1. XV Olympialaiset Helsinki 1952 
 
Helsingin olympialaiset on ainoa maassamme järjestetty megatapahtuma. Helsingistä piti tulla 
olympialaisten isäntäkaupunki jo vuonna 1940.  Aikaisempien vuosikymmenten merkittävä 
mitalimenestys olympialaisissa oli synnyttänyt haaveen, että Suomi ja Helsinki pääsisivät 
isännöimään olympiakisoja. Alun perin Helsinki hävisi Kansainvälisen Olympiakomitean 
äänestyksessä vuoden 1940 kilpailut Tokiolle. Helsinki sai ne kuitenkin hieman yllättäen 
jälkikäteen järjestämisvastuulleen vuonna 1938. Kisat aluksi voittanut Japani joutui 
luovuttamaan pois kisojen isännyyden Kiinan kanssa käymänsä sodan vuoksi. Vuonna 1938 
otettiin käyttöön Helsingin uusi stadion. Uusi stadion vauhditti olympialaisten 
kilpailuvalmisteluja. Helsingin päätöksen kannalta oli ollut ratkaisevaa se, että urheiluväki pääsi 
sopuun myös Työväen Urheiluliiton urheilijoiden osallistumisesta Helsingin olympiakisoihin. 
Kilpailujen isännöinti siirtyi toisen kerran, kun Helsinki joutui lopulta luopumaan 
kisaisännyydestä toisen maailmansodan vuoksi. Virallinen päätös kisoista luopumisesta tehtiin 
23.4.1940. (Suomen Olympiakomitea 2012.) 
 
”Olympiaisännyystoiveet kaivettiin esiin heti sodan päätyttyä. KOK myönsi vuonna 1947 
Helsingille vuoden 1952 olympiakisat. Sekä hakukampanjaa että kisajärjestelyjä johti Erik von 
Frenckell, josta tuli myös pitkäaikainen KOK:n jäsen (1948–76). XV olympiadin kisat Helsingissä 
19.7.–3.8.1952 olivat suurimmat siihen asti järjestetyt Olympiakisat. Kilpailuihin osallistui 4925 
urheilijaa 69 maasta, joiden joukossa olivat ensi kerran Neuvostoliitto ja Kiinan 
kansantasavalta. Kisojen järjestelyistä suomalaiset saivat laajalti kiitosta.” (Suomen 
Olympiakomitea 2012.)  
 
Vuoden 1952 olympialaisten avajaisissa saavutettiin Helsingin stadionin katsojaennätys 70435 
katsojaa. Kokonaisuudessaan olympiavuosi on yhä eniten katsojia kerännyt maassamme 
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yleisötapahtuma. Koko vuoden 1952 aikana pelkästään Helsingin stadionilla kävi yhteensä 
850000 katsojaa. (Stadion-säätiö, 2012.) Helsingin Olympialaisten ottelupaikoista suurin osa 
sijaitsi stadionin läheisyydessä. Vaikka kyse oli Helsingin kilpailuista, niin kuitenkin osa lajeista 
jouduttiin järjestämään muissa kaupungeissa. Tennistä pelattiin Espoon Westendissä. 
Nykyaikainen viisiottelu oteltiin Hämeenlinnassa ja osa jalkapallon alkusarjan otteluista 
pelattiin Turussa, Lahdessa, Kotkassa ja Tampereella. (Kolkka, 1955.) 
 
Lehdistöä Helsingin olympialaissa oli yhteensä 1848 henkeä. Pääsylippuja kisatapahtumiin 
myytiin 1136166 kappaletta. Kisapaikoissa oli yleisölle tilaa yhteensä 223236 katsomopaikkaa. 
Yleisöä oli eri kisatapahtumissa kaikkiaan 1376512 henkeä. (Kolkka, 1955.) 
 
 
Kuva Helsingin Olympialaisista  Lähde: XV Olympiad Helsinki 1952, s. 44 
 
 
4.2. Vuoden 1971 yleisurheilun EM-kilpailut 
 
Järjestyksessä kymmenennet yleisurheilun EM-kisat pidettiin stadionilla 10. - 15.8.1971. Ne 
avasi tasavallan presidentti Urho Kekkonen. Osallistujia kilpailuihin saapui 29 maasta. Kisojen 
ylivoimaisesti menestyksekkäimmäksi maaksi nousi DDR, joka kahmi yhteensä 32 mitalia. 
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Hyvänä kakkosena oli Neuvostoliitto 20 mitalilla.  Kisojen suomalaistähti oli Juha Väätäinen 
joka voitti kisoissa kaksi kultamitalia. Helsingin Olympiastadion peruskorjattiin Yleisurheilun 
EM-kisoihin 1971. Vanha tiilimurska korvattiin uudella Tartan -päällysteellä ja 
tulospalvelujärjestelmä uudistettiin tietotekniikkaan perustuvaksi. (Suomen Urheilumuseo 
2012.) 
 
1970-luvun alussa Helsingin joukkoliikenteessä elettiin tulevan metron suunnittelun aikaa. 
Seudullista bussiliikennettä ei ollut vielä olemassa vuonna 1971. Helsingin sisäisessä 
liikenteessä siirryttiin vuonna 1971 uudistettuun yhteistariffilippuun. Jotkut Espooseen ja 
Vantaalle liikennöivät yksityiset liikennöitsijät lisäsivät bussiliikenteen tarjontaa EM-kilpailujen 
aikana. Virallisia dokumentteja vuoden 1971-kisojen liikenteen lisäyksistä tai muista 
järjestelyistä ei ole saatavilla. Tapahtumaa varten toteutettiin kevyehköjä liikenteellisiä 
järjestelyjä, mutta niillä ei ollut kovin suurta vaikutusta kaupunkiin tai kaupunkilaisiin. Näistä 
syistä en tarkemmin tässä tutkimuksessa käsittele tätä yleisötapahtumaa.   
 
 
4.3. Vuoden 1983 yleisurheilun MM-kilpailut 
 
Vuonna 1983 Helsingin Olympiastadionilla järjestettiin järjestyksessään ensimmäiset 
yleisurheilun MM-kilpailut. Kilpailuihin osallistui 154 maata ja niistä kaikkiaan 1335 urheilijaa. 
Lehdistöä tapahtumaan akkreditoitiin 2060 henkeä. Tapahtuman kotimaisena järjestäjänä oli 
Suomen Urheiluliitto ry. Päätös tapahtuman isännyydestä tehtiin maaliskuussa 1980.  
Kisatapahtuman budjetti oli nykymittapuussa vaatimaton. MM-kilpailujen järjestämisen menot 
olivat noin 4,8M€. Kisojen suora yhteiskunnallinen avustus oli Helsingin Olympiastadionin 
näytön uusiminen lähes miljoonalla eurolla. Yleisurheilun MM-kilpailut tuottivat taloudellista 
tuottoa noin 0,6M€. Tapahtumasta ei tehty vaikuttavuusarviointia. Mahdollisia yhteiskunnan 
tappiotakuita tai muita avustuksia ei ollut. (OPM, 2006:27.) 
 
Kisapaikkana oli jälleen Olympiastadion. Stadionin peruskorjattiin ennen MM-kilpailuja. 
Suoritettuihin perusparannustöihin kuului nurmikentän uusiminen. Tässä yhteydessä nurmikon 
alle asennettiin sähköinen lämmitysjärjestelmä. Uusittavien listalla olivat myös tulospalvelu ja 
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suorituspaikkojen pintamateriaalit. Valaistusta parannettiin ja pohjoispäätyyn hankittiin uusi 
videotaulu. (Suomen Urheilumuseo 2012.) 
 
Joukkoliikenteen tarjontaa lisättiin tapahtuman aikana. Tietoa liikenteeseen tehdyistä 
toimenpiteistä ei ole dokumentoitu riittävällä tarkkuudella, jotta toimenpiteiden tarkempaa 
analyysia voisi tehdä. Pääkaupunkiseudun yhteistyövaltuuskunta YTV oli toiminut 
lakisääteisenä joukkoliikenteen lupaviranomaisena jo vuonna 1983, mutta paikallisliikenteen 
linja-autoliikennöitsijät silloin saivat edelleen määritellä oman liikenteensä yrityskohtaisesti ja 
pitää itsellään lipunmyynnillään saamansa joukkoliikenteen matkalipputulot. 
Pääkaupunkiseutualueen yhteinen seutulippu otettiin käyttöön vasta vuonna 1986, joten 
tapahtuman liikennöintiin liittyviä yhtenäisiä matkalippujen myyntitietoja ei ole saatavilla 
vuodelta 1983. (HSY 2010.) Tapahtuman vaikutukset liikenteeseen olivat samaa luokkaa kuin 
vuoden 1971 EM-kilpailuissa, joten rajaan tarkastelustani myös tämän tapahtuman pois.  
 
4.4. Vuoden 1994 yleisurheilun EM-kilpailut 
 
Helsingin Olympiastadion sai isännöidä yleisurheilun EM-kisat toisen kerran vuonna 1994. 
Olympiastadion peruskorjattiin EM-kilpailuja varten. Pahoin vaurioituneet betonikatsomot 
uusittiin, osa seisomapaikoista muutettiin istumapaikoiksi ja tulosjärjestelmä sekä päällysteet 
uusittiin. Katsomopaikkoja jäi peruskorjauksen jälkeen 40 000. Peruskorjauksen yhteydessä 
myös eteläkaarteen toimistotilat uusittiin ja YLE sai uudet selostamot stadionin A-katsomon 
kattoon. Vuoden 1994 EM-kisoihin osallistui 1113 urheilijaa 44 maasta. Se oli siihenastinen 
yleisurheilun EM-kilpailujen osallistujaennätys. Uutta oli myös stadionin välittömään 
läheisyyteen rakennettu kisatori, jossa oli kisojen ajan monenlaista oheisohjelmaa paikalle 
saapuneelle yleisölle. (Suomen Urheilumuseo 2012.) 
 
Yleisurheilun EM-kilpailujen vaikutuksista joukkoliikenteeseen on saatavilla yllättävän vähän 
tietoa. Helsingin kaupungin liikennelaitos -liikelaitoksen arkistosta löytyi lähinnä matkustajille 
ja lehdistölle tarkoitettu liikennetiedote, missä kerrottiin tapahtumaa varten toteutetuista 
tilapäisistä liikennejärjestelyistä.  
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Tapahtuman ajan Messukeskuksen ja Stadionin väliä ajoi HKL:n kisabussi 10 – 15 minuutin 
välein klo 10 – 21.30 välisenä aikana. Bussiin noustiin kisatunnuksin merkityiltä pysäkeiltä.  
Erityinen kisaratikka ajoi reittiä Rautatientorilta Stadionille. Kisaraitiovaunuliikenne liikennöi 
iltapäivisin ja iltaisin kahdeksan minuutin vuorovälein ja pysähtyi kaikilla pysäkeillä.  
Sekä kisabussit että -raitiovaunut oli merkitty “HKL vie kisoihin” -tunnuksin. Kisojen ajan oli 
käytössä yhden, neljän ja kahdeksan päivän kisamatkaliput ja EM-seutuliput. 8 vuorokauden 
aikuisten Helsingin kisamatkalipun hinta oli 90 markkaa, vastaavan seutulipun 173 markkaa. 
Lippuja saattoi ostaa kisaratikoista ja busseista, kisateltasta, HKL:n palvelupisteistä ja VR:n 
lähiliikenneasemilta. Liikennejärjestelyt ja niiden vaikutukset kaupunkiin jäivät kuitenkin 
suhteellisen vähäisiksi. Tästä syystä rajaan tapahtuman tarkasteluni ulkopuolelle. 
 
 
4.5. Vuoden 2005 yleisurheilun MM-kilpailut 
 
Helsingin Olympiastadionilla järjestettiin yleisurheilun järjestyksessään kymmenennet MM-
kilpailut vuonna 2005. Tapahtuman kotimaisena järjestäjänä toimi jälleen Suomen Urheiluliitto 
ry. Kisat oli alun perin myönnetty Lontoolle vuonna 1999. Lontoo kuitenkin luopui 
isännyydestään ja Helsinki sai pikahaun kautta kilpailut järjestettäväksi vuonna 2002. Helsingin 
hakukustannukset olivat hakumenettelyn vuoksi poikkeuksellisen pienet.  
 
IAAF:n MM-kilpailut on kesäolympialaisten ja FIFA:n MM-Cupin jälkeen kolmanneksi seuratuin 
urheiluun liittyvä yleisötapahtuma maailmassa (Nylund, 2009: 125). Helsingin 2005 MM-
kilpailuihin osallistui 205 maata. Kilpailut olivat siihen saakka kaikkien aikojen kansainvälisin 
suurtapahtuma. Urheilijoita osallistui 2703 henkeä. Akkreditoituja oli yhteensä 19254 henkeä. 
Akkreditoiduista oli lehdistöä 2734 henkeä yhteensä 71 maasta. (OPM, 2006:27.) Huonosta 
säästä huolimatta kilpailujen pääsylippuja myytiin noin 370.000 kappaletta. Yleisöä kilpailuihin 
arvioitiin osallistuneen noin 130.000 (Laakso, ym. 2006:6).  
 
IAAF omistaa yleisurheilun MM-kilpailut. IAAF kilpailuttaa kisat halukkailla hakijakaupungeilla. 
Suurimmat tulovirrat IAAF saa kansainvälisillä televisiointisopimuksilla ja sponsorisopimuksilla. 
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Paikalliset järjestäjät peittävät kustannuksensa lipunmyynnillä ja paikallisilla 
sponsorisopimuksilla. Paikallinen järjestäjä maksaa tapahtuman järjestämisen kulut. 
Olympiastadionille tehtiin kisoja varten noin 10M€ suuruinen investointi- ja kunnostusohjelma, 
jotta MM-kisojen myöntämisen ehdot täyttyivät. Yksittäisistä investointikohteista 6,5M€ kului 
lisäkatoksen rakentamiseen (Laakso, ym. 2006:39). Tapahtuman suorat kustannukset olivat 
27,5M€. Virallisesti tapahtuman tuotto oli juuri ja juuri positiivinen ollen 27,9M€. 
Todellisuudessa tapahtuman taloudellinen tulos oli negatiivinen. Valtio käytti investointeihin 
5,3M€. Helsingin ja Espoon kaupungit käyttivät yleisurheilun MM-kilpailujen vuoksi 
investointimenoihin yli 9,3M€. Opetusministeriö antoi tapahtumalle suoraa tukea 0,5M€. 
Opetusministeriö antoi kisajärjestäjälle myös käyttämättä jääneen tappiontakauksen 2,5M€. 
Helsingin kaupungin tietokeskus ja Opetusministeriö koordinoivat tapahtuman jälkeen 
yhteisesti poikkeuksellisen laajan jälkiarviointitutkimuksen. MM-kilpailujen vaikuttavuutta 
tutkittiin neljän tutkimusteeman avulla. Tutkimusteemat olivat kisojen taloudellinen vaikutus, 
ympäristövaikutukset, tapahtuman vaikutukset kansalaismielipiteeseen ja kansalaistoimintaan. 
(OPM, 2006:27.) Helsingin seudun kunnat ja TKK investoivat ja kunnostivat liikuntapaikkoja ja 
kaupunki-infrastruktuuria vuosina 2003 - 2005 yhteensä noin 32,6M€ suuruisella summalla 
(Laakso, ym. 2006:45).  
 
Vuoden 2005 yleisurheilun MM-kilpailut olivat suuri mediatapahtuma kansallisesti ja 
kansainvälisesti. Suomalaisista vain 3 % seurasi kilpailuja paikan päällä Olympiastadionilla. 
Suomalaisista 91 % seurasi kilpailuja tiedotusvälineiden kautta. Kisat saivat paljon myönteistä 
mediajulkisuutta. Selkeän kriittiseen sävyyn kilpailuja käsitteli hieman yli 10 % kaikista 
lehdistön kirjoittamista jutuista. Mediassa MM-kilpailujen uhkakuvista esille nousi pelko 
elokuun aikana mahdollisesti aiheutuvasta ruuhkapommista ja turistivyörystä erilaisine 
negatiivisine lieveilmiöineen. Turvallisuudesta kirjoitettiin etukäteen paljon. Keskustelu liittyi 
Lontoon terroristi-iskuihin vain päivä sen jälkeen kun kaupungille oli myönnetty vuoden 2012 
kesäolympialaiset. Myös Helsingin joukkoliikenteestä vastaava HKL joutui osallistumaan 
julkisuuden turvallisuuskeskusteluun. Etukäteen käyty keskustelu laantui hieman poliisin 
tekemien terrorismia tarkastelevien riskianalyysien jälkeen. (Kurki & Nylund, 2005.) 





Kisaorganisaatio ja sen yhteistyökumppanit sitoutuivat ottamaan huomioon ja kehittämään 
tapahtuma-alueiden ja niihin liittyvien palvelujen ekologisuutta. MM-tapahtuman yhteydessä 
toteutettiin Teknillisen Korkeakoulun johtama ECOMASS-hanke, jossa pyrittiin luomaan 
ekotehokkaan massatapahtuman käsikirja ja konsepti. Tavoitteena oli parantaa 
suurtapahtumien ekotasetta (Machere, 2006: 8). 
 
 
4.6. Eurovision Song Contest 2007 
 
”Euroviisut olivat pääkaupunkiseudulle huikea oppimistapahtuma. Niistä onnistuttiin 
tekemään koko Helsingin tapahtuma oheistapahtumineen”, Helsingin kaupungin 
Elinkeinopalvelun johtaja Eero Holstila sanoi. ”Yleisurheilun MM-kisoista kerätty osaaminen 
mahdollisti Euroviisujen järjestämisen. Tapahtumien järjestämisestä saatu osaaminen tiivistyy 
kaupungin organisaatiossa ja on voimavarana seuraavissa tapahtumissa.” (Ruuskanen-Himma 
2007.) 
 
Vuonna 2006 hirviöheviyhtye Lordi voitti kilpailun ja perinteen mukaisesti voittajamaa sai 
seuraavan vuoden kilpailut järjestettäväkseen. Kisaisännyys ei tullut automaattisesti 
Helsingille, vaan Helsingin kaupunki kävi tosimielellä kilpailun tapahtuman isännyydestä 
Espoon ja Turun kanssa. Kilpailu ratkesi Helsingin eduksi, kun pääkaupunki katsottiin parhaaksi 
kisapaikaksi Suomi-kuvan rakentamisen kannalta. Eurovision laulukilpailut ovat olleet 
kilpailujen alusta alkaen pääkaupunkien kilpailut (Eskelinen & Hyvärinen 2008: 122).   
Tapahtuman järjestelyistä vastasivat Helsingin kaupunki ja Yleisradio. Innostus tapahtumaan 
oli melkoinen. Itse laulukilpailut kestivät neljä päivää 9.5. - 12.5. välisenä aikana. 
Euroviisujuhlinnat kestivät kaikkiaan viikon. Laulukilpailut järjestettiin Hartwall Areenalla ja 
oheistapahtumat olivat pääsääntöisesti Helsingin keskustassa erityisesti Narinkkatorilla, missä 
sijaitsi oheistapahtumille tarkoitettu kisatori sekä Senaatintorilla jota mainostettiin 





Kuva HKL 2007 
 
Päivi Kilpeläinen selvitti Eurovision laulukilpailujen onnistuneen tapahtuman perusteita ja 
mahdollisia ongelmakohtia. Kilpeläisen mukaan Helsingin kaupungin ja Yleisradion tapahtuman 
järjestämisen yhteistyökumppanuudessa Helsingin kaupungin tärkein tehtävä oli 
viisutunnelman luominen ja levittäminen kaupungissa. Kaupungin omat virastot ja 
liikelaitokset hoitivat järjestelyistä virastojen toimialoihin kuuluvat tehtävät, kuten esimerkiksi 
matkailuneuvonnan, markkinoinnin, liikenteen ja turvallisuuden toimivuudesta yhdessä 
viranomaisten ja YLE:n kanssa (Kilpeläinen, 2008: 17 - 18).   
 
Kilpeläisen ja Laakson tekemässä tutkimuksessa laulukilpailujen yleisö oli pääosin nuoria 
koulutettuja aikuisia. Yleisöstä lähes 90 % oli Suomesta ja noin puolet oli pääkaupunkiseudulta 
kotoisin. Yleisötapahtumaa pidettiin tutkimuksessa hyväntuulisena ja positiivisesti 
unohtumattomana tapahtumana. Järjestelyt onnistuivat ja sää suosi tapahtuman järjestämistä. 
Vieraille jäi hyvä mielikuva tapahtumasta ja Helsingistä. (Kilpeläinen & Laakso, 2008.) 
 
Euroviisuja varten toteutettiin myös poikkeuksellisen suuria liikennejärjestelyitä. Valtaosa 
järjestelyistä koski yleisötapahtumien liikennettä. Osa tapahtuman organisointiin ja virallisiin 
oheistapahtumiin liittyvistä liikennejärjestelyistä toteutettiin yhdessä tapahtuman 
vastuullisena järjestäjänä toimineen Yleisradion kanssa yhteistyönä. Kaupungin omat virastot 
hoitivat toimialoihinsa kuuluneet tehtävät, niinpä Helsingin kaupungin liikennelaitos vastasi 
liikenteen sujumisesta yhdessä muiden liikennealan toimijoiden ja viranomaisten kanssa 





4.7. Madonnan konsertti vuonna 2009 
 
 
Helsingin Jätkäsaaressa järjestettiin Madonnan pop-konsertti torstaina 6.8.2009. Madonnan 
Helsingin konsertti oli suurin pohjoismaissa siihen saakka järjestetty yksittäinen konsertti. 
Konserttiin oli myyty 85000 lippua. Kaikkiaan tapahtumaa seuraamaan saapui noin 100000 
henkeä. Konsertti oli osa Madonnan Sticky & Sweet kiertuetta. Tapahtuman vastuullinen 
järjestäjä oli tapahtumatuotantoon erikoistunut monikansallinen yritys Live Nation. Tapahtuma 
vaikutti merkittävästi konserttialueen lähiympäristöön ja joukkoliikenteeseen. (Aherva, 
2009A.) 
 
Konserttialue sijaitsi entisen Helsingin Länsisataman konttisataman alueella Jätkäsaaren 
eteläkärjessä. Alueella ei ole aikaisemmin järjestetty yleisötapahtumia. Aidatun 
konserttialueen ulkopuolelle odotettiin suurta joukkoa suurtapahtumaa seuraamaan saapuvaa 
liputonta epävirallista yleisöä. Konserttilava oli rakennettu konserttialueelle niin, että 
esiintymislava aukesi Jätkäsaaresta Lauttasaaren suuntaan. Poliisin ennakkoarvion mukaan 
suuri osa liputtomasta yleisöstä tulisi seuraamaan tapahtumaa Lauttasaaren puolelta. 
Lauttasaaren ja Jätkäsaaren välinen vesialue suljettiin viranomaismääräyksellä yksityisveneiltä. 
Jätkäsaaren Konserttialue oli suljettu yleisöltä konsertin rakentamisen aikana. Jätkäsaari ja sen 
välitön lähiympäristö suljettiin kokonaan ajoneuvoliikenteeltä tapahtuman ajaksi. Jätkäsaaren 
vieressä sijaitsevan Ruoholahden asukkaat pääsivät koteihinsa vartioitujen porttien kautta. 
Jätkäsaaren alueen sulkemisesta vastasi tapahtuman järjestäjä yhdessä poliisin ja Helsingin 
kaupungin rakennusviraston kanssa. 
 
Osa yleisöstä saapui tapahtumapaikalle jo keskiviikkona 5.8. Suurin osa yleisöstä saapui 
paikalle torstaina 6.8. klo 15.00 – 20.00 välisenä aikana. Konserttialueen portit aukesivat klo 
17.30. Ensimmäisenä esiintynyt dj Paul Oakenfold aloitti esiintymisensä noin klo 20.00. 
Pääesiintyjä Madonna aloitti esiintymisensä noin klo 21.30. Tapahtuman järjestäjän mukaan 
konsertin oli tarkoitus päättyä noin klo 24.00. Tapahtuman järjestelyillä oli suuri vaikutus 










Helsingissä on järjestetty useita suuria yleisötapahtumia. Suurin näistä yleisötapahtumista on 
ollut Helsingin Olympialaiset. Helsingin mittakaavassa muutama tapahtuma voidaan laskea 
miltei megatapahtumaksi, tosin kansainvälisessä tarkastelussa nämä paikallisesti suuret 
tapahtumat eivät millään tarkastelulla täytä megatapahtuman kriteerejä. Yleisurheilun EM-
kilpailut vuosina 1971 ja 1994 sekä yleisurheilun MM-kilpailut vuonna 1983 olivat oman 
vuotensa suurimpia yleisötapahtumia, mutta muuten eivät olleet riittävän suuria, jotta niistä 
olisi ollut saatavilla kunnollista raportointi tai vaikuttavuustietoa. Osin näiden 
yleisötapahtumien koon ja osin huonon jälkiraportoinnin vuoksi en tässä tutkielmassa 
tarkastele näitä yleisötapahtumia enempää.  Rajaan tarkastelustani pois myös vuosittain 
toistuvat yleisötapahtumat ja sellaiset kenties suuretkin tapahtumat, joiden tuotantokoneisto 
ei edellytä erityisen vahvaa suunnittelua ja laajoja järjestelyjä tapahtumanaikaisen 
joukkoliikenteen järjestämiseksi. 
 
Analysoin neljään suurimpaan yleisötapahtumaan liittyvät joukkoliikenteen järjestelyt luvussa 






5. Tutkimusaineisto ja tutkimuskysymykset 
 
Megatapahtumien tutkimuksessa ei ole kiinnitetty riittävästi huomiota megatapahtuman 
liikennejärjestelyihin, paikkaan tämän aukon tarkastelemalla neljän suurimman Helsingissä 
järjestetyn yleisötapahtuman liikenne- ja erityisesti joukkoliikennejärjestelyihin. Kiinnostavaa 
on se, mitkä megatapahtumaa varten toteutetut liikennejärjestelyt jäävät pysyviksi ja mitkä 
ovat väliaikaisia tapahtumaa varten toteutettuja liikennejärjestelyjä. Haluan selvittää myös 
mitä liikennejärjestelyistä opittiin ja käytettiinkö megatapahtumaa verukkeena hankkeille joita 
haluttiin toteuttaa tai olisi muutenkin toteutettu ilman suuren yleisötapahtuman järjestämistä. 
 
Kysymys on pysyvyydestä ja tilapäisyydestä. Osa muutoksista on kertaluonteisia ja tilapäisiä ja 
osa vastaavasti pysyviä ja kaupunkirakennetta sekä sen toiminnallisuutta kehittäviä 
liikennejärjestelyjä. Kansainvälisen kirjallisuuden mukaan megatapahtumien järjestelyihin 
liittyy paljon erilaisia liikennejärjestelmään ja liikenteen infrastruktuuriin sekä ylipäätään 
liikenteen operointiin liittyviä muutoksia, joiden toteuttaminen ei olisi mahdollista tai 
ajankohtaista ilman megatapahtuman painevaikutusta. Toisaalta megatapahtuma saattaa olla 
se veruke, minkä varjolla kyetään toteuttamaan asioita joita on suunnittelutasolla harkittu 
kenties jo pidemmän ajan, mutta vasta megatapahtuman asiayhteyden kautta suunniteltu asia 
on toteutettavissa. Tällaisessa on selkeästi kyse jonkin pysyväluonteisen saavuttamisesta 
yleisötapahtuman tarjoaman sopivan hankemyönteisen ilmapiiriin, toiminnallisen tarpeen, 
lainmuutoksen tai jonkin muun ulkopuolisen katalyytin vaikutuksella. Yleisötapahtumien 
liikennejärjestelyjen yhteydessä kyse voi olla palvelutasoon liittyvästä asiakasvaateesta tai 
esimerkiksi turvallisuuteen liittyvästä normatiivisesta viranomaisvaatimuksesta tai 
lakimuutoksesta.  
 
Suomessa on kautta aikojen järjestetty vain yksi aidosti megatapahtumaksi luokiteltava 
yleisötapahtuma, eli vuonna 1952 järjestetyt Helsingin olympialaiset. Vaikka Helsingissä ei ole 
järjestetty muita megatapahtumia, on kaupungissa myöhemmin järjestetty useita suurempia 
yleisötapahtumia. Näistä olympialaisten jälkeisistä yleisötapahtumista järjestelyiltään 
mittavimmat tapahtumat ovat olleet vuoden 2005 yleisurheilun MM-kilpailut ja vuoden 2007 
Euroviisut. Yksittäisistä yleisötapahtumista tuotantokoneistoltaan järein yksittäinen 
yleisötapahtuma on ollut Madonnan konsertti Jätkäsaaressa vuonna 2009. Näiden 
tapahtumien suunnitteluun ja/tai raportointiin liittyy valtava määrä valmistelu- ja 
dokumentointiaineistoa. Käytössäni on se Olympialaisten osalta lähinnä historiallista virallista 
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raportointiaineistoa. Aiheesta ei ole löytynyt suunnittelumateriaaleja. Tarkastelen 
yleisurheilun MM-kilpailuja, Eurovision laulukilpailuja sekä Madonnan konserttia monipuolisen 
suunnitteluaineiston sekä useiden myöhemmin kirjoitettujen raportoivien dokumenttien 
perusteella. Tämän tutkielman data-aineistona käytän tapahtumiin liittyvää 
suunnitteluaineistoa, pidettyjen suunnittelupalaverien muistioita, erilaisia laadittuja raportteja 
ja selvityksiä sekä muita mahdollisia tutkimuksia. Määrällisesti hyvin laajan aineiston kautta on 
mahdollista pureutua konkreettisiin tehtyihin toimenpiteisiin ja niiden pitkän ja lyhyen 
aikavälin vaikuttavuuteen ja palveluiden kehittymiseen. Yhteenvetoraporttien kautta on myös 
mahdollista tiettyyn tasoon saakka arvioida tarkastelussa olevista yleisötapahtumista 
aiheutuneita suoria joukkoliikenteen kustannuksia.  Aineistoni  vahvuutena on se, että kyseisen 
autenttisen suunnittelumateriaalin ja dokumentaation perusteella on kolme neljästä 
yleisötapahtumasta toteutettu sellaisenaan. Suunnitteluaineiston heikkoutena on siihen 
sisäänrakennettu subjektiivisyys ja kritiikittömyys. 
 
Vertailen seuraavassa luvussa näitä neljää edellä mainittua yleisötapahtumaa. Näissä 
yleisötapahtumissa on suunnitteluun ja toteuttamiseen liittyviä prosesseja, jotka toistuvat 
yleisötapahtumasta toiseen. Näiden prosessien kautta on mahdollista lähestyä sinänsä 
tapahtumina ainutkertaisia yleisötapahtumia ikään kuin samalta viivalta niitä tarkastellen.  
Vaikka kaikkia neljää tapahtumaa voisi suomalaisen mittapuun mukaan kutsua 
megatapahtumiksi, on tosiasiassa kyse ainoastaan yhden megatapahtuman ja kolmen muun 
luonteeltaan toisistaan hyvin erilaisen suuren yleisötapahtuman vertailusta. Käsittelen nämä 
yleisötapahtumat induktiivisen analyysin kautta. (Hirsjärvi, et. al, 1998.) Analyysin teen 
aikajärjestyksessä aloittaen vuoden 1952 Olympialaisista edeten vuonna 2009 järjestettyyn 
Madonnan konserttiin. Tavoitteenani on tuottaa sellaista toistettavaa tietoa, jonka perusteella 
voi kehittää nykyisiä prosesseja. Tämän jälkeen voi erillisenä jatkotyönä tarvittaessa 
konseptoida jonkin tai joitakin palvelukokonaisuuksia. 
 
Tämän tutkimuksen tutkimuskysymyksenä on mitkä järjestelyistä ovat väliaikaisia vain suurta 
tapahtumaa varten toteutettuja liikenteen ja erityisesti joukkoliikenteen järjestelyjä ja mitkä 
liikennejärjestelyt ovat vakiintuneet pysyviksi rakenteiksi, toiminnoiksi tai seuraavissa 
vastaavankaltaisissa tapahtumissa toistettaviksi rutiineiksi. Työhypoteesinani on, että 
megatapahtuma muodostuu osin tai siihen ainakin liittyy pysyvien rakenteiden ja 
infrastruktuurin kehittämisen näkökulma voimakkaasti, kun taas luokkaa pienemmän suuri 
yleisötapahtuma ei välttämättä edellytä kiinteiden pysyviä rakenteita.  Valitsin tarkasteluuni 
viisi tarkastelukulmaa. Nämä ovat myös tämän tutkimuksen tutkimuskysymykset. 1) Mitkä ovat 
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näitä neljää yleisötapahtumaa varten toteutettuja kiinteitä pysyviä rakennelmia joilla 
tapahtuman liittyvää liikenteen ja erityisesti joukkoliikenteen toimintaedellytyksiä on 
kehitetty? 2) Mitkä ovat näitä neljää yleisötapahtumaa varten toteutettuja tilapäisiä liikenteen 
toimintaedellytyksiä parantaneita rakennelmia? 3) Mitkä ovat näitä neljää yleisötapahtumaa 
varten luotuja liikenteen hallintaan tai joukkoliikenteen operointiin liittyviä palveluja, 
toimintoja tai käytänteitä joista on tullut pysyviä? 4) Mitkä ovat olleet näille neljälle suurelle 
yleisötapahtumalle tapahtumakohtaisia ja siten kertaluonteisia toiminnallisia tai operatiivisia 
asioita? 5) Mitkä ovat olleet tässä tarkastelussa olevien neljän yleisötapahtuman 
liikennejärjestelyjen kustannusvaikutukset kussakin tapahtumassa? Kaikkien 
tutkimuskysymysten jatkokysymyksenä kuuluisi olla, että mitä suuren yleisötapahtuman 
järjestelyistä on opittu ja kuinka osaaminen sekä toiminta ovat kehittyneet seuraavan suuren 
yleisötapahtuman tullessa kyseeseen. Tämä kysymys on kuitenkin liian laaja pro gradussa 
vastattavaksi, joten jätän asian tällä erää tarkastelematta.  
 
Teoreettisesta megatapahtumiin liittyvästä keskustelusta tässä tutkielmassa relevanteimmat 
asiat liittyvät ainakin toiminnalliseen kaupunkitilaan, tapahtumien talousvaikutuksiin sekä 
turvallisuuteen. Esimerkiksi ympäristönäkökulmaa en tässä tarkastele, koska joukkoliikenne 
itsessään on ympäristökuormitusta ja lähipäästöjä hillitsevää sekä kaupunkitilaa säästävää. 
Vaikka tarkastelen jossain määrin joukkoliikenteen kustannuksia, en silti ota kantaa 
kustannusten jakoperusteisiin tai kaupallisiin oikeuksiin. Joukkoliikenteen toiminnot 
rahoitetaan puoliksi lipputuloin ja puoliksi julkisen subvention kautta ja tämän lähtökohdan 
muistaen on julkisten varojen vastuullinen käyttö yleisötapahtumien järjestämisessä 
lähtökohtana, kuten on myös perusteltua toteuttaa vain sellaiset toimenpiteet, jotka lisäävät 
joukkoliikenteen kustannustehokkuutta. 
 
Seuraavassa luvussa analysoin Helsingissä järjestettyjä suurimpia yleisötapahtumia tässä 
esittämieni tutkimuskysymysten valossa. 
 
 
6. Suurimpien yleisötapahtumien joukkoliikennejärjestelyt  
 
Seuraavassa tarkastelen Helsingissä järjestettyjen suurimpien yleisötapahtumien 
liikennejärjestelyjä, pääpainon ollessa joukkoliikenteessä. Mitä joukkoliikennejärjestelyjä 
tehtiin yleisötapahtumaa varten. Mitkä niistä jäivät tapahtuman jälkeen joko pysyviksi 
rakenteiksi tai sitten pysyviksi toimintatavoiksi. Helsingin suurin yleisötapahtuma oli vuoden 
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1952 Olympialaiset. 2000-luvun suurimmat yleisötapahtumat yleisömäärältään sekä 
tuotantojärjestelyiltään ovat olleet vuoden 2005 yleisurheilun MM-kilpailut, vuoden 2007 
Eurovision Song Contest -laulukilpailut sekä yksittäisenä erittäin suurena kertatapahtumana 
vuoden 2009 Madonnan konsertti Jätkäsaaressa.  
 
6.1. XV Olympialaiset Helsinki 1952 
 
Kilpailujen järjestämistä varten Helsingin kaupunki lupautui rakentamaan kilpailujen 
tarvitsemat kilpailupaikat, mikäli valtio lupautuisi takamaan 300 miljoonan markan (noin 13 
miljoonan yhdysvaltain dollarin) suuruisen tappiotakuun kaupungille. Kaikkiaan kaupungin 
investoinnit pysyviin rakenteisiin olivat suuruudeltaan luokkaa 30 miljoonaa yhdysvaltojen 
dollaria (Kolkka, 1955: 13 - 14). 
 
Helsingin kaupungin liikennelaitoksen toimintakertomuksessa vuodelta 1952 käsiteltiin 
Olympialaisia varten järjestettyä kisaliikennettä poikkeuksellisen tarkasti. Liikenteen määrää ja 
laatua parannettiin Olympiavuoden aikana merkittävästi. Merkittävää lisäresursointia tehtiin 
raitioliikenteeseen ja bussiliikenteeseen. Liikennelaitoksen vuosikertomuksessa kilpailuja 
varten järjestettyä joukkoliikennettä kuvattiin seuraavalla tavalla:  
”Olympian kisoja varten laadittu liikennesuunnitelma osoittautui käytännössä mahdolliseksi 
toteuttaa, ja voitiin henkilökuljetukset hoitaa yleiseksi tyydytykseksi. Taloudellisesti kisaliikenne 
tuotti laitokselle pienen ylijäämän. 
 Olympian kisojen aikana oli liikenteen pohjana voimassa ollut kesäaikataulu, joka sisälsi 98 
koko päivän junaa sekä 14 tungosaikajunaa, eli yhteensä 112 junaa; 79 oli ilta- ja 21 yöjunaa. 
Iltaliikennettä jatkettiin kaikilla linjoilla, noin klo 1 saakka ja yöliikennettä siirrettiin vastaavasti 
kaksi tuntia myöhemmäksi, jatkuen se klo 3.00 saakka. Yöliikenteeseen lisättiin vuoroja niin, 
että niiden tiheys tuli olemaan 7.5 min., paitsi linjalla H 10 min. Myös linjoille 7 ja 12, joilla 
tavallisesti ei ole yöliikennettä, järjestettiin yöliikenne 7.5 min. väliajoin. Yöliikenne käsitti 
kaikkiaan 57 junaa, jota määrää toisella kisaviikolla supistettiin 29:ään.  
Kilpailutilaisuuksiin ja tärkeimmille majoitusalueille pyrkivää yleisöä varten lisättiin tungosajan 
liikennettä järjestämällä tilapäislinjoja ja lisäämällä vaunuvuorojen lukumäärää.  
Yhteen vetona voidaan todeta, että kisa-ajan liikenne sujui oletettua paremmin ilman 
mainittavia häiriöitä, vastasi tyydyttävästi tarvetta ja sen taloudellinenkin tulos oli tyydyttävä. 
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Samoin voidaan todeta, että laitoksen henkilökunta selviytyi rasittavasta kokeestaan kaikella 
kunnialla.” (Liikennelaitos 1952.) 
 
Olympialaisia varten oli laadittu laaja liikennöintisuunnitelma, jonka tavoitteena oli taata 
riittävän hyvä joukkoliikenteen palvelutaso. Liikennöinnissä käytettiin liikennetiheydeltään 
väljempiä kesäaikatauluja. Ruuhka-aikoihin ja iltayön liikenteen ajaksi lisättiin liikennöivien 
raitiovaunujen määrää, eli ajettiin lisäliikennettä. Joukkoliikenteen liikennöinnin 
toimintaedellytyksiä parannettiin merkittävästi rakentamalla uusi raitiovaunuhalli Koskelaan. 
Koskelan raitiovaunuhallin rakentaminen kaksinkertaisti raitioliikenteen liikennöinnin 
edellyttämän säilytystilan. Olympialaisten vuoksi liikennelaitos joutui luopumaan Ruskeasuon 
ratsastushallin käytöstä. Ruskeasuon ratsastushallissa oli aikaisemmin säilytetty 
kuuttakymmentä raitiovaunua, joiden yösäilytys siirrettiin Olympialaisten aikana vielä 
keskeneräiseen Koskelan halliin. Koskelan raitiovaunuhallin valmistui kokonaan lopulta vasta 
vuonna 1953. Ruskeasuon ratsastushalli luovutettiin Olympialaisten järjestelyjä varten takaisin 
kaupungin sen aikaisen urheilu- ja retkeilytoimiston hallintaan (Liikennelaitos 1952: 1). 
Koskelan raitiovaunuhallin merkitys raitioliikenteen päivittäistuotannolle on yhä nykyisin hyvin 
tärkeä. Yhä edelleen noin 2/3 koko nykyisen raitioliikenteen liikenteestä tukeutuu Koskelan 
raitiovaunuvarikkoon. Ilman kilpailuja raitiovaunuhallin rakentaminen olisi todennäköisesti 
aloitettu useita vuosia myöhemmin. Megatapahtuman varjolla toteutettiin liikennepoliittisesti 
keskeinen ja toiminnallisuudeltaan järeä kiinteistöhanke.  
 




Olympialaisten aikana joukkoliikenteen tuotannon laatu ja toiminnan edellytykset haluttiin 
varmistaa. Liikennelaitos kehitti uudenlaisia toimintatapoja, joiden tavoitteena oli kehittää 
liikennetuotannon laatua ja samalla tehostaa liikenteenohjausta myös silloin kun 
joukkoliikenteen kysyntä kasvoi megatapahtuman aikana merkittävästi. Olympiavuoden 
liikennelaitoksen toimintakertomuksessa asiaa kuvataan näin: 
 
”Jotta liikenteen valvonta ja ohjaaminen nimenomaan Olympian kisojen aikana saataisiin 
mahdollisimman varmaksi, otettiin kesäkuun 20 p:stä käytäntöön uusi keskitetty valvonta- ja 
ohjausmenetelmä. Ylioppilastalolla toimineet liikennetarkastajat siirrettiin muihin tehtäviin ja 
pääkonttoriin perustettiin ns. liikenteenohjauskeskus, jossa koko liikenneajan toimi 
liikenteenohjaaja apulaisenaan kirjuri. Hänen käytettävänään oli radiopuhelin ja tavallinen 
puhelin sekä liikkuvina valvonta- ja häiriöidenpoistamiseliminä kaksi radiopuhelimella 
varustettua partioautoa sekä torni- ja hinausautot. Kaikista liikennehäiriöistä, joita eivät 
kuljettajat itse voi heti poistaa, ilmoitetaan viipymättä liikenteenohjaajalle, jonka on 
käytettävissä olevin keinoin poistettava häiriö mahdollisimman pian ja ryhdyttävä tarpeellisiin 
toimenpiteisiin väliaikaisen liikenteen ohjaamiseksi tilanteen vaatimalla tavalla. Tämä 
liikenteenohjaamisjärjestelmä osoittautui sekä kisojen aikana että niiden jälkeenkin 
tarkoituksenmukaiseksi tehostaen liikenteen valvontaa ja tehden tapahtuneiden häiriöiden 
torjunnan nopeammaksi ja tehokkaammaksi. Partioautojen miehistö suoritti lisäksi paljon 
pieniä korjaustöitä vaunuissa ym.” (Liikennelaitos 1952: 4.)  
 
Edellä kuvattu operatiivinen liikenteen johtamiseen ja häiriöiden hallintaan liittyvä 
toimintamalli oli täysin uudenlainen tapa toimia vuonna 1952. Lasipalatsissa sijainneen 
liikenteenohjauksen kautta kyettiin koordinoimaan tehokkaasti liikenteen tuotantoa. Ensi 
kokemusten perusteella tehokkaaksi osoittautuneen toimintamallin periaatteita noudatetaan 
raitioliikenteessä ja ylipäätään joukkoliikenteessä edelleen. Yhä nykyisinkin raitioliikenteen 
operatiivinen johtaminen on keskitetty Töölön raitiovaunuhallissa sijaitsevaan 
liikenteenohjauskeskukseen, josta useiden erilaisten reaaliaikaisten tieto- ja 
viestintäjärjestelmien avulla seurataan, koordinoidaan ja johdetaan raitioliikenteen päivittäistä 
liikennetuotantoa. Vastaavankaltaisia liikenteen johtokeskuksia on nykyisin käytössä kaikissa 
joukkoliikenteen liikennöintimuodoissa. Raitioliikenteen, metroliikenteen ja junaliikenteen 
johtokeskuksilla on käytössään myös Olympialaisten aikana käytetyn kaltainen häiriöiden 
torjuntaan erikoistunut tekninen hälytyskalusto ja sitä käyttävä erikoishenkilöstö.  
 
Olympialaiset lisäsivät joukkoliikenteen kysyntää paljon. Erikoista koko vuoden 1952 Helsingin 
raitioliikenteen matkustajamäärien tarkastelussa oli se, että kyseisenä vuonna oli 1,6 miljoonaa 
matkustajaa vähemmän kuin vuonna 1951 oli ollut. Matkustajamäärän tilapäisenä 
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vähenemänä tämä tarkoitti lähes 1,8 % kysynnän pienentymistä. Raitioliikenteen liikennetulot 
sen sijaan kasvoivat 248,8 miljoonaa markkaa edellisestä vuodesta. Matkalippujen myynnistä 
saatu rahasumma kasvoi melkein neljänneksen (+24,1 %) edellisen vuoden lipputuloista. 
Vuoden 1952 liikennemenot olivat 99,9 Mmk (+27,3 %) suuremmat kuin edellisenä vuonna. 
Yhtä matkustajaa kohden liikennemenot kasvoivat 11,6 % edellisestä vuodesta. Suuri 
liikennemenojen kasvu selittyy Olympialaisia varten tehdyistä ratainvestoinneista.  
 
Olympialaisten vuoksi tai sen myötävaikuttamana Helsinkiin rakennettiin uutta raitiorataa 9,1 
kilometriä ja vanhaa raitiorataa perusparannettiin 13,9 kilometrin matkalla. Ratatyöt 
suoritettiin vuosina 1950 - 1952. Vuonna 1952 oli erityisesti raitioratojen rakentamisen hullu 
vuosi. Uuden radan lisäksi asennettiin rataverkkoon uusia vaihteita 76 kappaletta. Tämä nosti 
vaihteiden kokonaismääräksi 301 vaihdetta. Ratatöiden vuoksi uusittiin vuonna 1952 yhteensä 
13408m2 katukivetystä ja 11823m2 asfalttipinnoitettua katupintaa. Ennen Olympialaisia 
uusittiin Olympia-kisoja varten Töölön raitiovaunuhallin koko ratapiha sekä rakennettiin 
Töölön hallipihalta ajoyhteydet Ruusulankadun kautta Runeberginkadulle ja 
Mannerheimintielle. Töölön raitiovaunuhallin linjojen liikenne oli poikki kiskotyömaan ajan. 
Samoin aivan ydinkeskustassa uusittiin keskeisimpien risteysalueiden kiskot ja ne järjesteltiin 
uusille sijainneille kiskotyömaiden aikana. Nämäkin kiskotyömaat ovat vaikuttaneet 
vähentävästi tarjottuun raitioliikenteen määrään. Vuoden 1952 lopussa Helsingissä oli käytössä 
yhteensä noin 104 kilometriä raitiorataa. (Liikennelaitos 1952: 6.) Suuri osa peruskorjauksista 
ja joukkoliikenteen käyttöön tulleen uuden liikenneinfrastruktuurin rakentamisesta ei olisi ollut 
mahdollista ilman Olympialaisia, tai ainakin kaupunkilaisten elämää pysyvästi parantaneiden 
katu- ja ratainvestointien toteuttaminen olisi tehty ajallisesti paljon myöhemmin (Kolkka, 1955: 
201). Palvelutasollisesti uuden raitioradan rakentaminen ja vanhan radan peruskorjaus on 
mahdollistanut toisaalta merkittävän matkustajamäärän kasvun, mutta myös 
kaupunkirakenteen kehittämisen uuden ratayhteyden varrelle. 
 
Olympialaiset vaikuttivat raitioliikenteen lisäksi myös Helsingin ja lähialueiden linja-
autoliikenteeseen. Bussien reittejä muutettiin kisojen aikana. Normaalisti pohjoisen suuntaan 
kaupungista ulospäin ajava bussiliikenne siirrettiin Mannerheimintieltä etäämmäksi 
samansuuntaiselle Mechelininkadulle. Osa Itä-Helsingin suunnan liikenteestä siirrettiin 
ajamaan Hämeentieltä Kruunuhaan kautta Sörnäisten Rantatielle johtavalle kisoja varten 
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rakennetulle ponttonisillalle. (Kolkka, 1955: 189.) Ponttonisilta purettiin kilpailujen jälkeen, 
mutta kokemusten rohkaisemana myöhemmin paikalle rakennettiin pysyvä Hakaniemen silta.  
 
Bussiliikenteessä ajettiin tavallisen kesäliikenteen sijaan Olympialaisia varten täydennettyä 
liikennettä. Kisapaikoille liikennöiville linjoille lisättiin liikennettä tarpeen mukaan. Useilla 
linjoilla ajettiin kesäliikenteestä poiketen tungosaika, eli ruuhkaliikennettä ja 
liikennöintiajaltaan pidennettyä yöliikennettä. Tosin linja-autoliikenteen yöajan liikennetarve 
osoittautui kisojen edetessä arvioitua vähäisemmäksi. Oletettua heikomman 
matkustajakysynnän vuoksi yöajaksi jatkettua liikennöintiaikaa lyhennettiin kisojen aikana. 
Linja-autoilla liikennöitiin Olympialaisia varten perustettuja tilapäislinjoja laivoissa asuneiden 
kisavieraiden kuljettamiseksi. (Liikennelaitos 1952: 6 - 7.) Olympialaisten kisavieraista lähes 
3500 majoittui laivoissa, jotka toimivat ulkomaalaisten kisahotelleina. Laivaliikennettä 
liikennöitiin Olympialaisten aikana muutenkin poikkeuksellisen paljon. Olympialaisten aikana 
pelkästään Ruotsista saapui heinäkuun 12. ja elokuun 12. välisenä aikana keskimäärin 7 laivaa 
päivässä, eli yhteensä 146 laivaa. Tullin tilastojen mukaan Olympialaisten aikaan Suomeen 
saapui laivoilla yli 44000 matkustajaa (Kolkka, 1955: 184). 
 
Helsingin linja-autoliikennettä lisättiin suhteellisesti erittäin paljon vuonna 1952. 
Olympialaisten aikana kaupunkirakenne muuttui uusien käyttöön otettujen asuinalueiden 
myötä, mikä osittain selittää bussiliikenteen volyymin kasvua. Vuonna 1952 liikennöitiin 
vaunukilometrejä bussiliikenteessä 1227241km (+16,7 %) ja johdinautoliikenteessä 252000km 
enemmän (+ 40,8 %) kuin edellisenä vuonna. Matkustajia Helsingin bussiliikenteessä oli 3,9 
miljoonaa enemmän (+11,4 %) kuin edellisenä vuonna ja johdinautoliikenteessä vastaavasti oli 
3,3 miljoonaa (+ 60,7 %) enemmän matkustajia, kuin vuonna 1951 oli ollut. Tulot yli 
kaksinkertaistuivat edellisestä vuodesta. Kasvua oli bussien lipputuloissa 1,3 miljoonaa 
markkaa (+16,7 %) ja johdinautoliikenteen lipputuloissa 65,8 miljoonaa markkaa (+ 101,8 %). 
Menot kasvoivat edellisestä vuodesta busseissa 96 miljoonaa markkaa (+18 %) ja 
johdinautoissa 29 miljoonaa markkaa (+ 74,1 %). Vuoden 1952 lopussa Helsingin 
bussiliikenteessä oli kaikkiaan 201 linja-autoa, joista tosin liikennöintikelpoisia oli vain 153 
linja-autoa. Näistä liikennöintikelpoisista linja-autoista 94 hankittiin vuonna 1952. 
Bussikaluston määrän miltei kaksinkertaistaminen selittää suurelta osin kokonaiskustannusten 
kasvua niin hankintakulujen, kaluston ylläpidon kuin henkilöstömenojenkin osalta. 
(Liikennelaitos 1952: 6-7.) Tulojen ja menojen kehittymiseen on osaltaan vaikuttanut myös 
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megatapahtuman järjestäminen. Vuonna 1952 raitioliikenteessä liikennöity kilometrimäärä ja 
matkustajamäärä olivat pienempiä kuin edellisenä vuonna. Luonnollinen syy tähän on ollut 
mittava kiskojen rakentaminen ja olemassa olleiden kiskojen peruskorjaaminen. Tehokkain 
tapa peruskorjata olemassa olevia kiskoja on lopettaa tilapäisesti raitiovaunuilla liikennöinti 
rakentamisen ajaksi ja korvata rakennustyömaan vaikutusalueelta liikenne busseilla. Näin 
toimittiin myös vuonna 1952. Tämä suurelta osin selittää myös mittavaa bussi- ja 
johdinautoliikenteen kysynnän kasvua vuonna 1952. Taulukossa 1. vertaillaan raitioliikenteen, 
bussiliikenteen ja johdinautoliikenteen kehitystä vuosien 1951 ja 1952 välillä. Raitioliikenteessä 
liikennöitiin vähemmän vuonna 1952 kuin oli liikennöity vuonna 1951. Tästä syystä koko 
vuoden 1952 matkustajamäärä jäi pienemmäksi kuin vuonna 1951. Vähäisemmästä 




Taulukko 1: Liikenteen tunnusluvut 1951 - 1952 (Helsingin kaupungin liikennelaitos)  
 
Olympialaiset vaikuttivat Helsingin liikenteeseen muillakin tavoin. Tavoitteena oli sujuva 
liikenne kisojen aikana. Useat liikennejärjestelyt jäivät pysyviksi kisojen päätyttyä. Pysäköintiä 
rajoitettiin kisapaikkojen läheisyydessä ja useita kisapaikkojen läheisyydessä sijaitsevia katuja 
muutettiin yksisuuntaisiksi. Liikennettä hallittiin poliisin voimin sekä asentamalla kaduille lähes 
1200 uutta liikennemerkkiä. Olympialaisten ajaksi Helsingin poliisien määrää lisättiin yli 70 % 







1951 13 045 087,00 86 262 081,00 1 030 581 079,00 1 047 383 608,00 
1952 12 726 011,00 84 680 116,00 1 279 757 899,00 1 147 330 121,00 
erotus -319 076,00 -1 581 965,00 248 757 899,00 99 946 513,00 
% -2,4 -1,8 24,1 9,5
Bussiliikenteen kehitys
Vaunukilometrit Matkustajat Liikennetulot Liikennemenot
1951 7 339 562,00 34 435 206,00 534 081 726,00 536 369 358,00 
1952 8 566 803,00 38 351 428,00 684 450 032,00 632 817 270,00 
erotus 1 227 241,00 3 916 222,00 150 368 306,00 96 447 912,00 
% 16,7 11,4 28,2 18
Johdinautoliikenteen kehitys
Vaunukilometrit Matkustajat Liikennetulot Liikennemenot
1951 619 057,00 5 508 568,00 64 656 176,00 39 227 428,00 
1952 871 477,00 8 849 760,00 130 487 699,00 63 301 223,00 
erotus 252 420,00 3 341 192,00 65 831 523,00 29 073 795,00 
% 40,8 60,7 101,8 74,1
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risteyksessä tai ohjauspisteessä. Myös kaduilla kilpailtavat lajit, eli maraton-juoksut, 
kävelykilpailut ja katupyöräilyt rajoittivat kaupungin liikennettä lajikilpailujen aikana. (Kolkka, 
1955: 187 - 189.) Olympialaiset mielessä Helsinkiin rakennettiin ensimmäiset liikennevalot 
Mikonkadun ja Aleksanterinkadun risteykseen. Nämä ensimmäiset liikennevalot otettiin 
käyttöön 6.10.1951 (Kallioniemi, 2009: 249).  Olympialaisten järjestäminen pula-aikaa 
kärsivässä Suomessa oli miltei pieni ihme. Tapahtuman myötävaikutuksella joukkoliikenne ja 
sen toimintaedellytykset paranivat lyhyessä ajassa enemmän kuin koskaan. Vain 
metroliikenteen käynnistäminen 1.6.1982 aiheutti lyhyessä ajassa suurempia vaikutuksia. 
(Tolmunen, 2007.) 
 
6.1.1. Olympialaisten liikennejärjestelyjen yhteenveto 
 
Helsingin Olympialaiset ovat olleet Suomen historian ainoa megatapahtuma. Sodasta 
toipumisen aikakaudella voi pitää suoranaisena ihmeenä, että Helsinki kykeni järjestämään 
kilpailut, saati sitten niiden edellyttämät liikennejärjestelyt. Helsingin Olympialaisia varten 
toteutettiin laajoja liikennejärjestelmän osien rakennus- ja perusparannustöitä.  
Raitiovaunujen ratakiskoja rakennettiin tai peruskorjattiin 23 kilometrin matkalta, kun koko 
raitioradan pituus oli vuoden 1952 lopussa 104 kilometriä. Raitioliikenteen 
toimintaedellytykset paranivat oleellisesti Olympialaisten vaikutuksella, koska 
raitioliikenteessä aikaisemmin käytössä ollut Ruskeasuon raitiovaunuhalli otettiin 
Olympialaisten ratsastushallikäyttöön ja tilalle rakennettiin Koskelaan suuri 
raitiovaunuhallikompleksi. Infrastruktuurin kehittäminen olisi ollut merkittävästi hitaampaa 
ilman Olympialaisia. Osa hankkeista olisi saattanut jäädä kokonaan toteuttamatta. 
 
Raitioliikenteen rajun laajentamisen ja uusimisen aikana bussi- ja johdinautoliikenteen käyttö 
kasvoi, koska raitioliikenne toimi rakentamisen aikana heikosti ja raitioliikennettä korvattiin 
kumipyöräliikenteellä. Raitioliikenteen lisäksi bussiliikenne laajentui voimakkaasti. 
Bussiliikenteen laajentaminen edellytti linja-autoihin kohdistuneen infrastruktuurin 
rakentamisen aloittamista. Tehdyt joukkoliikenteen infrastruktuurihankkeet ovat järeydeltään 
linjassa nykyisten megatapahtumien liikennejärjestelmien kehittämisen kanssa. Vuotta 1952 
varten toteutetut liikennejärjestelyt kasvattivat raitioliikenteen liikennöinnin 
toimintaedellytyksenä olevaa rataverkkoa lähes neljänneksen ja kasvatti vuoden 1952 
lipputuloja 24 %. Bussikalustoa uusittiin ja bussien liikennetarjontaa lisättiin vuonna 1952. 
Olympiavuoden liikennejärjestelyt lisäsivät bussien ja johdinautojen matkustajamääriä ja 
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lisäsivät kolmanneksen bussien lipputuloja sekä yli kaksinkertaistivat johdinautoiliikenteen 
lipputulot. Olympialaisilla oli merkittävä vaikutus uudenlaisten joukkoliikenteen palvelu- ja 
liikenteen toimintaedellytysten prosessien kehittämiselle. Palvelutason kehittymiseen liittyviä 
ratkaisuja olisi saatettu toteuttaa myös myöhemmin, mutta megatapahtuman hoitaminen 
edellytti koko joukkoliikennettä miettimään uudenlaisia ratkaisuja ja toimintatapoja, joiden 





6.2. Vuoden 2005 yleisurheilun MM-kilpailut 
 
Tapahtuman poikkeuksellisen suuren koon vuoksi Helsingin kaupunki perusti tapahtumaa 
varten vuonna 2003 Helsinki Events -työryhmän, jonka tehtävänä oli kartoittaa 
suurtapahtuman maksimaalista hyödyntämistä Helsingissä ja luoda uudenlainen yhtenäinen ja 
keskitetty yhteistoimintamalli kisaorganisaation ja kaupungin organisaatioiden välille. 
Kisaorganisaation ja kaupungin välille laadittiin sopimus, jossa määriteltiin järjestelyiden 
kolmenlaiset kustannuserät. Kustannuskategoriat olivat MM 2005-kisaorganisaation vastuulla 
olevat kustannukset, kaupungin viraston normaaliin budjettiin kuuluvat kustannukset ja 
sellaiset kustannukset jotka toteutetaan mahdollisella lisärahoituksella. (Machere, 2006.) 
 
Vuoden 2005 alkaessa kisavalmisteluissa oli siirrytty operatiiviseen suunnitteluun. Helsingin 
kaupungin organisaatio, poliisi ja kisaorganisaatio suunnittelivat yhdessä listan kilpailujen 
aikana tarvittavista tilapäisistä liikennejärjestelyistä ja niiden aikatauluista (Emt, 2006:9). 
Joukkoliikenteen poikkeusjärjestelyt olivat oleellinen osa liikennejärjestelyjä. Yleisurheilun 
MM-kilpailut vaikuttivat monella tavalla Helsingin kaupunkiliikenteeseen. Liikenteeseen 
liittyviä järjestelyjä oli tekemässä iso joukko HKL:n ammattilaisia. Joukkoliikenteen 
liikennejärjestelyjä suunniteltiin laaja-alaisessa yhteistyöverkostossa noin puolen vuoden ajan 
ennen kilpailuja.  
 
MM-kisojen pääasiallisena näyttämönä oli Helsingin Olympiastadion. MM-kilpailut kestivät 
kaikkiaan yhdeksän päivää. Seitsemänä kilpailupäivänä järjestettiin kilpailuja aamupäivällä ja 
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illalla.  Kaikkien päivien kilpailuaikataulut erosivat toisistaan. Kilpailujen järjestäjät olivat 
laatineet kilpailuohjelman siten, että jokaisena iltana oli suurta yleisöä kiinnostavia 
kilpailulajeja, tällä pyrittiin varmistamaan lipunmyynnin onnistuminen mahdollisimman 
maksimaalisesti.  Olympiastadionilla kilpailtujen kenttälajien lisäksi viitenä kilpailupäivänä 
kilpailtiin katulajeissa. MM-kilpailujen aikana käveltiin kolme kävelykilpailua sekä juostiin kaksi 
maratonia. Katulajit kilpailtiin Helsingin kantakaupungin kaduilla.  
 
Ennalta katulajit tunnistettiin kisojen järjestämisen yhdeksi vaikeimmista asioista järjestää. 
Keväällä juostaan perinteinen SM-maraton, jolla testattiin tulevaa MM 2005-maratonreittiä. 
Reitti mitattiin SM-kilpailuita varten. SM-kilpailujen yhteydessä testattiin ja harjoiteltiin 
erilaisia liikennejärjestelyjä, kuten muun muassa reittikatujen tyhjentämistä autoista, uusien 
korvaavien bussireittien toimivuutta sekä niistä tiedottamista ja pysäkkien poistamista 
käytöstä (emt, 2006:8). HKL testasi SM-maratonin yhteydessä vaihtoehtoisia 
liikennöintireittejä ja liikennöinnin edellyttämien kuljettajataukojen pitämistä tavallisesta 
käytännöstä poikkeavissa taukopaikoissa. Tämä toiminta lisäsi liikenteen luotettavuutta ja 
liikennöidä tasalaatuisesti varsinaisen MM-kilpailujen aikana. 
 
MM-kilpailujen katukilpailujen liikennejärjestelyt toteutettiin SM-maratonin kokemusten 
perusteella tarkennetuilla liikennesuunnitelmilla. Katukilpailujen aikana liikenne siirrettiin pois 
normaaleilta reittikaduilta. Reittikatujen lähialueiden liikennettä rajoitettiin yleisen 
turvallisuuden vuoksi. Katukilpailujen aikana liikenne ohjattiin ennalta suunnitelluille 
poikkeusreiteille noin 1,5 tuntia ennen kunkin katukilpailun alkua. Poliisin ohjaamat ja HKL:n 
koordinoimat joukkoliikenteen poikkeusreitit päätettiin viimeistään tunti katukilpailun 
päättymisen jälkeen. MM-kilpailujen katukilpailujen aikana oli Helsingin keskusta-alueilla 
pahoja ruuhkia ja joukkoliikenteen aikatauluista myöhästymisiltä ei ennalta harjoittelusta ja 
suunnittelusta huolimatta voitu välttyä.  
 
MM-kilpailujen aikana Helsingin sisäisessä kaupunkiliikenteessä ajettiin lisäliikennettä raitio-, 
bussi- ja metroliikenteessä. Kaupunkiliikennettä markkinoitiin vaihtoehtona oman auton 
käytölle. Kilpailupaikan läheisyydessä ei ollut pysäköintitilaa, koska lähialueet oli varattu 
kisakäyttöön. MM-kisojen virallinen pysäköintialue sijaitsi Messukeskuksen parkkialueella, 
jonne autoilijat opastettiin ennakkoviestinnän keinoin. Olympiastadionin ja Messukeskuksen 
välillä liikennöi parkkibussi. Parkkibussi oli maksuton Messukeskuksen pysäköintialueella 
pysäköiville matkustajille.  Parkkibussi suunniteltiin ajamaan päivittäin noin kaksi tuntia ennen 
kilpailujen alkua sekä noin kaksi tuntia kilpailujen päättymisen jälkeen. Toisena kilpailupäivänä 
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7.8. parkkibussin liikennemäärä todettiin riittämättömäksi ja liikennettä lisättiin niin, että 
parkkibussit liikennöivät myös kilpailutapahtumien aikana. Parkkibussin liikenne oli suunniteltu 
yhdessä tilaajan ja liikennöitsijän yhteistyönä. Odottamattoman suuri matkustajakysyntä yllätti 
aluksi kaikki.  
 
HKL:ssä kerättiin joukkoliikenteen eri kilpailujen järjestelyihin osallistuneilta avainhenkilöiltä ja 
eri joukkoliikenteen toiminto-organisaatioilta raportteina MM-kisaraportti niminen yhteenveto 
MM-kilpailuja varten tehdyistä joukkoliikenteen toimenpiteistä, toimenpiteiden 
kustannuksista sekä toimenpiteiden onnistumisesta ja niihin liittyvistä kehittämiskohteista. 
(Aherva & Rautanen-Saari, 2005.) Helsingin kaupunkiliikennettä lisättiin suhteellisen paljon 
MM-kilpailujen aikana. Eniten lisättiin raitioliikennettä. Mannerheimintien bussilinjoilla ajettiin 
lisälähtöjä viitenä iltana iltatapahtuman päättymisen jälkeen. Bussi- ja raitioliikenteessä 
tällainen liikenteen lisääminen on sittemmin vakiintunut automaattiseksi rutiiniksi, mikä 
toistetaan lähes kaikkien Olympiastadionilla järjestettävien suurten yleisötapahtumien 
yhteydessä. MM-kilpailujen joukkoliikennejärjestelyissä murrettiin eräs aikaisemmin vallinnut 
outo tabu. Metroliikenteen silloin 23-vuotisen liikennehistorian aikana ei koskaan aikaisemmin 
metroliikennettä ollut jatkettu liikennöintiajan päättymisen jälkeen. Ennen MM-kilpailuja 
metroliikenteen jatkamista pidettiin tarpeettomana toisaalta metroa korvaavan 
yöbussiliikenteen tarjonnan kattavuuden vuoksi ja toisaalta metron oletetun kalleuden vuoksi. 
Vuoden 2005 MM-kilpailujen avajaisten ja päättäjäisten yhteydessä ajettiin ensimmäisen 
kerran metron historiassa lisäliikennettä liikennöintiajan päättymisen jälkeen. Metron jatkettu 
liikenne on sittemmin vakiintunut kaikkein suurimpien yleisötapahtumien jälkeen 
toteutettavaksi toimintatavaksi.  
 
HKL:n suunnitteluyksikön silloinen johtava liikennetutkija Seppo Haataja raportoi 
yhteenvetoraportissaan vuonna 2005, että Metro jatkoi poikkeuksellisesti liikennettä 
liikennöintiajan päättymisen jälkeen lauantaina 6.8 ja sunnuntaina 14.8. Metron lisäliikennettä 
ajettiin Ruoholahdesta 10 minuutin vuorovälillä. Vuosaaren ja Mellunmäen linjahaaroilla 
noudatettiin 20 minuutin vuoroväliä. HKL:n metroliikenteen liikenteenohjauksen vuorossa 
olleiden liikenteenohjaajien jälkiarvioinnin mukaan metron kisaliikenteessä ei ollut ongelmia. 
Metron viimeinen lähtö Ruoholahdesta ajettiin 6.8. kello 1.23 ja 14.8. kello 0.23. Metroasemat 
pidettiin auki kello 2.00 saakka. Kello 23.00 - 24.00 välisellä tunnilla oli Rautatientorin ja 
Sörnäisten asemilla yli kaksinkertainen määrä kyytiin nousijoita heinäkuun viimeiseen 
viikonvaihteeseen verrattuna. Metron matkustajalaskentajärjestelmä ei kyennyt tuottamaan 
matkustajalaskentatietoa siitä, kuinka monta matkustajaa oli metroliikenteessä kello 24.00 
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jälkeen. Kyseessä oli aikaisemmin näkymättömissä ollut matkustajalaskentajärjestelmän 
järjestelmävirhe, mikä ilmeni ensimmäisen kerran vasta MM-kilpailujen vuoksi jatketun 
metroliikenteen yhteydessä. (Emt, 2005.) 
 
Jälkikäteen tehdyn laatuarvionnin perusteella HKL:n raitioliikenne oli valmistautunut hyvin 
MM-kisoihin. Liikennetuotantoa tehostettiin lisäämällä kisaliikenteeseen kuljetuskalustoa ja 
MM-kilpailujen järjestelyihin perehdytettyjä kuljettajia riittävästi. Myös liikennettä tukeviin 
toimintoihin oli varattu tavallista enemmän henkilöitä. Tällaisia toimintoja olivat mm.  
liikennetyönjohto, vaunujen huolto sekä sähkö- ja ratatekniset toiminnot. 
Raitioliikenne arvioi omaa toimintaansa koko yleisötapahtuman osalta. Kisaliikenne sujui HKL:n 
raitioliikenteen oman arvion mukaan suunnitellulla tavalla. Liikenteen tarjonnan keinoilla 
haluttiin parantaa liikkumista MM-kilpailuihin. Mannerheimintien raitiovaunut siirtyivät 
noudattamaan tavallista aikaisemmin talviaikatauluja jo perjantaina 5.8. Talviaikataulut 
otettiin käyttöön stadionin ohi liikennöivillä linjoilla. Muut raitiovaunulinjat siirtyivät 
talviaikatauluihin vasta 28.8. Iltakilpailuihin matkustamista tuettiin jatkamalla raitiovaunujen 
iltaruuhkaliikennettä normaalia myöhempään. Raitioliikenteessä ajettiin joka ilta tavallisen 
liikenteen lisänä kahta runkolinjaa, toista pohjois-etelä suuntiin ja toista itä-länsi suuntiin. 
Lisäksi avajaisten ja päättäjäisten aikana oli runsaasti lisättyä liikennetarjontaa. (Emt, 2005.)  
   
Yleisurheilun MM-kilpailuja varten ei rakennettu uutta joukkoliikenteen infrastruktuuria. MM-
kilpailujen aikana HKL:n ratatuotanto ei saneerannut kiskoja, vaan keskittyi täysipainoisesti 
ylläpitotehtäviin koko tapahtuman ajaksi. Ratatuotannon vaativin tehtävä oli varmistaa 
mahdollisimman nopean liikennöinnin aloittamisen katukilpailujen aiheuttamien 
liikennekatkosten jälkeen. Vaikka MM-kilpailuihin ei rakennettu uutta liikenneinfrastruktuuria, 
niin kuitenkin MM-kilpailujen kokemusten perusteella päätettiin vuonna 2006 rakentaa uusi 
raitioliikenteen varakiskoyhteys Mannerheimintieltä Arkadiankadulle. Raitioliikenneyksikön 
radan ylläpitokalustoa oli MM-kilpailujen katukilpailujen yhteydessä runsaasti liikkeellä. 
Ratainfraan jouduttiin tekemään pieniä tilapäisiä muutoksia muun muassa asentamalla 
tilapäisiä sähkömaadoituksia. HKL:n ratapalvelujen vastuulla oli katukilpailujen 
reittirakenteiden purkaminen kiskoalueilta heti katukilpailujen päättymisen jälkeen. 
Hiomavaunusta, lakaisuautoista ja monitoimisista pesuriautoista koostunut kalustoltaan 
tehokkain käytettävissä oleva ylläpito-organisaatio siivosi katukilpailujen reittikatujen 
kiskoalueet välittömästi kilpailujen päättymisen jälkeen. Koko tapahtumaviikon 
poikkeuksellinen laaja matkustajaviestintä kuormitti erityisesti pysäkkien ylläpidosta ja 
informaatiosisällön asentamisesta vastaavia pysäkkiasentajia, joiden tehtävänä oli päivittää 
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ajantasainen oikea tieto lähes kahdellesadalle pysäkille ennen tapahtumaa sekä tapahtuman 
aikana. (Emt, 2005.) Verrattuna olympialaisten kaltaiseen oikeaan megatapahtuman vaikuttaisi 
siltä, että tällaisen kokoluokkaa pienemmän tapahtumaa varten toteutettujen 
rakentamisinvestoinnit kohdistuvat itse tapahtumapaikkaan, liikenteen toimintaedellytyksenä 
olevan infrastruktuurin kehittämisen sijaan. Helsingin kaupungin katuja rakennuttaville ja 
ylläpitäville virastoille oli esitetty edellytys, että Olympiastadionin läheisyydessä tai katulajien 
reittien varsilla ei toteuttaisi minkäänlaisia kiskotöitä tai muita kaivutöitä MM-kilpailujen 
aikana tai ennen niiden alkua.  
  
Useiden bussilinjojen liikennetarjontaa lisättiin MM-kilpailuihin ajamalla kilpailupäivien 
tapahtumien päättymisen jälkeen lisäliikennettä. Viikonloppuisin ajettiin lisäliikennettä 
aamuyönliikenteen linjoilla. Metron liityntäsyöttöliikennettä ei ajettu normaalin 
liikennöintiajan päättymisen jälkeen. Itä-Helsingin yöbussit liikennöivät kesäaikataulujen 
mukaan. Bussiliikenteen koordinointi osoittautui joidenkin sopimusliikennöitsijöiden osalta 
hankalaksi ja joustamattomaksi. Ongelmat liittyivät tilanteisiin, missä liikenteen tilaajaa 
edustavien liikennetarkastajien suoraan bussien kuljettajille antamia nopeasti tilanteen 
mukaan muuttuvia ohjeita ei noudatettu, tai liikennöintiyritysten työnjohtoa ei tavoitettu.   
Kaikissa yrityksissä ei ollut ymmärretty megatapahtumaan liittyvien laadullisten 
tukitoimintopalvelujen tuottamien kokemusten tärkeyttä. Osa liikennöintiyrityksistä panosti 
tapahtuman onnistumiseen hoitamalla lisäliikenteen mahdollisimman hyvin ja tavallista 
joustavammin. Tällä asialla on vaikutus koko joukkoliikenteen toimintakykyyn ja 
joukkoliikenteen houkuttelevuuteen. Tapahtuman yleisön ja kaupunkilaisten näkökulmasta on 
samantekevää mikä joukkoliikenteen kilpailutettu yritys kutakin linjaa liikennöi, 
joukkoliikenteen palveluja arvioidaan yhtenä toimintokokonaisuutena. MM-kilpailujen tältä 
osin ristiriitaisten kokemusten perusteella ryhdyttiin valmistelemaan kaikkien 
liikennöintiyritysten kuljettajille liikenteen tilaajan suunnittelemaa ja antamaa laajaa 
asiakaspalvelun parantamiseen tähtäävää linja-autonkuljettajien koulutuspakettia, jota alettiin 
sittemmin toteuttaa vuonna 2007.  
 
MM-kilpailujen ajan ajettiin erityistä MM-parkkibussia. Liikenne oli MM-kisaorganisaation ja 
HKL:n yhteistyösopimukseen perustuvaa ja kisaorganisaatio sitoutui maksamaan kaikki 
parkkibussista aiheutuneet liikennöintikulut. MM-kilpailuja varten tehdyn kilpailutuksen 
perusteella parkkibussia ajamaan valittiin Helsingin Bussiliikenne Oy. Liikenne suunniteltiin 
ajettavaksi Pasilan Messukeskuksen parkkipaikalta Mannerheimintien Oopperan pysäkille. 
Katukilpailujen ajaksi parkkibussille suunniteltiin vaihtoehtoiset reitit.  Parkkibussia ajettiin 
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kerrallaan 3 - 7 bussilla. Parkkibussin vuorovälinä oli 3 - 8 minuuttia. Pasilan paikoitusalueelle 
pysäköineet liikkuivat pysäköintialueelta kisapaikalle ja takaisin yksinomaan parkkibussilla. 
Parkkibussien liikennöinnissä ilmeni kaksi ongelmaa. Alkuun tarjonta ei riittänyt vastaamaan 
kysyntää. Kapasiteettiongelman ratkettua, ongelmaksi muodostui se, että Olympiastadionin 
lähistön pääkadut olivat ruuhka-aikoina paikoin erittäin pahasti ruuhkautuneita.  
 
Liikenteen sujuvuutta lisättiin myymällä joukkoliikenteen matkalippuja tavallisten 
lipunmyyntipisteiden lisäksi myös ruuhkaisimpien pysäkkien läheisyydessä, MM-kisatorin 
infopisteessä sekä Lasipalatsin ja Forumin välissä sijaitsevassa HKL:n lipunmyyntiteltassa. 
Lasipalatsin vieressä sijainnut lipunmyyntiteltta toimi keskeisenä informaatiopisteenä. 
Stadionin infopisteen yhteydessä sijainnutta HKL:n lipunmyynti- ja informaatiopistettä olisi 
voitu tuoda vieläkin enemmän esille. Matkalippuja myivät erikseen palkatut lipunmyyjät, HKL:n 
palvelupisteiden henkilökunta sekä matkalippujen tarkastajat. Lipunmyyjiä oli yhteensä 6 
myyjää teltoilla, 9 myyjää pysäkeillä, sekä näiden lisänä pysäkeillä oli 25 matkalippujen 
tarkastajaa. Lipunmyyjät opastivat matkustajia ja saivat työstään paljon kiitosta ja positiivista 
palautetta. Matkalippujen tarkastajat eivät tarkastaneet matkalippuja kisojen aikana. 
Kirjoittamatta jääneistä maksuhuomautuksista on edellisen vuoden tietojen perusteella 
arvioiden muodostunut noin 20000 euron tarkastusmaksujen vajaus. (Emt, 2005.) 
  
MM-2005 tapahtuman yhteydessä tehtiin paljon liikennemuutoksia ja niistä pyrittiin 
tiedottamaan kaikkia mahdollisia viestimiä hyväksikäyttäen. HKL:n liikenneneuvonta palveli 
kaupunkilaisia ja kisaturisteja puhelinnumerossa 0100 111. Liikenneneuvontaan tuli paljon 
epätietoisten puheluita kävelyjen ja maratonien aikana. Suorina palautteina HKL:n 
palautejärjestelmään kirjattiin alle kymmenen kirjallista palautetta. Kilpailujen aikaisesta 
kaupunkiliikenteestä oli saatavissa lisätietoa HKL:n internet kotisivuilta. HKL:n palvelupisteet, 
lippujen myyjät, matkalippujentarkastajat ja liikennevälineiden kuljettajat oli perehdytetty 
neuvomaan ja opastamaan tapahtuman liikenteeseen liittyvissä asioissa. 
Joukkoliikenneorganisaatio teki viestintäyhteistyötä Helsingin muiden toimijoiden kanssa. 
Helsingin matkailu- ja kongressitoimiston Helppi -oppaat opastivat kisaturisteja. 
Viestinnällisesti määriteltiin ja systemaattisesti toistettiin MM-kilpailujen liikkumisen 
perusviestiä: kannattaa käyttää julkista liikennettä, henkilöautolla ei kannata kisojen aikana 
Helsingissä liikkua, parkkipaikkoja ei ole ja pysäköinti on keskitetty Messukeskuksen 
pysäköintialueelle.  Kaikki tapahtuman järjestelyihin osallistuneet osapuolet mielsivät viestin 
tärkeäksi ja se välittyi ennakkoviestinä hyvin eri viestintäkanavien kautta. Onnistunut 
liikenneviestintä näkyi kilpailujen alkaessa korkeana Messukeskuksen parkkitilojen käyttönä ja 
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vastaavasti alimitoitteluna parkkibussin tarjontana. HKL:n viestintä otti uutena toimintona 
käyttöön päivystävän tiedottajan järjestelmän, joka osoittautui tärkeäksi linkiksi tiedon 
välittämisessä median, liikenteen operatiivisen johdon ja kisaorganisaation välillä. Päivystävän 
tiedottajan käytäntö otettiin käyttöön ensi kerran yleisurheilun MM-kilpailujen yhteydessä. 
Toimintatapa havaittiin onnistuneeksi ja se vakiintui normaaliksi joukkoliikenteen 
häiriönhallintaan kuuluvaksi toimintatavaksi. (Emt, 2005.) 
 
HKL:n suunnitteluyksikön liikennepartio avusti keskeisimpien kisatapahtumien aikana 
tapahtumapaikalla eri liikennemuotojen liikennöitsijöitä. Yleisötapahtumaan tilattu lisäliikenne 
ajettiin liikennepartion ohjeiden mukaan. Tämä käytäntö oli ja on edelleen rutiininomainen 
häiriönhallintatoiminto kaikissa suurissa yleisötilaisuuksissa. Ensi kertaa toimintatapa oli 
käytössä jo vuoden 1952 olympialaisissa. Yleisurheilun MM-kilpailujen katukilpailujen aikana 
liikennepartio toimi hyvässä yhteistyössä Helsingin liikenne- ja erityispoliisin kanssa. 
Liikennepoliisi kiitteli kisojen aikana työskennellyttä liikenteen työnjohtoa.  Liikennepartion ja 
raitioliikenteen liikenteenohjauksen ammattitaitoisen yhteistoiminnan ansiosta tapahtumiin 
ennalta tilattu lisäliikenne voitiin tarvittaessa aloittaa ennalta suunniteltua aikaisemmin tai 
liikennettä kyettiin jatkamaan ennalta arvioitua myöhempään. Erityisen maininnan arvoisia 
ovat kisojen avajaisten ja päättäjäisten päättymishetkien viivästymisiin reagointi, sekä toiminta 
tiistaina 9.8. koetun ukkosmyrskyn aikana. (Emt, 2005.) 
 
HKL:n liikennejärjestelyistä aiheutui noin 210000€ ylimääräinen kustannus. MM-kilpailut toivat 
lisälipputuloina noin 160000€ lipputulot. Yleisurheilun MM-kilpailut aiheuttivat HKL:lle 
vähäisenä pidettävän noin 50000€ tappion. Aineettomana hyötynä Helsingin joukkoliikenne sai 
paljon positiivista huomiota ja poikkeuksellisen paljon kiittävää matkustajapalautetta. 
Tavallisesti joukkoliikenteen järjestämisessä pyritään noin puolet kuluista peittämään 
lipputuloilla ja loput subventoidaan julkisin varoin. Yleisurheilun MM-kilpailujen lipputuloilla 
peitettävä osuus oli selvästi pienempi kuin normaalin perusjoukkoliikenteen ollessa kyseessä. 





Taulukko 2. HKL:n kulut ja tulot MM-2005 
  
Raitioliikenteen operatiiviset kustannukset edustivat suurinta summaa tapahtuman 
kustannuksista. Raitioliikenteessä liikennöitiin tapahtuman aikana päivittäin paljon 
lisäliikennettä ja liikenteen operatiiviseen johtamiseen panostettiin muun muassa 
kaksinkertaistamalla vuorossa olevien liikennetyönjohtajien määrä. Metroliikenteen 
operatiiviset kustannukset edustavat suhteellisesti suurinta kustannuserää. MM-kilpailujen 
liikennöinnissä metrojärjestelmä pidettiin liikenteessä kahtena iltana aikataulunmukaisen 
liikenteen päättymisen jälkeen. Tapahtuman avajaisten yhteydessä liikennöitiin kaksi tuntia 
tavallista myöhempään ja päättäjäisten yhteydessä tunnin tavallista myöhempään. Metron 
kustannukset muodostuivat neljän metrojunan, metron liikenteenohjauksen, vartioinnin, 
siivouksen, teknisen valvomon ja taloteknisen henkilöstön sekä kaikkien asemien avoinna 
pitämisestä aiheutuneista suorista kustannuksista. Raitioliikenteen ratatuotannolle aiheutui 
kustannusmitoittavia tehtäviä katutapahtumien jälkeen kiskoalueiden palauttamisesta jälleen 
liikennöitävään kuntoon. Lisäksi ratatuotanto varmisti normaalia vahvemmalla miehityksellä 
raitiovaunujen kisaliikenteen sujumisen muun muassa sähköteknisten ongelmien varalta. Muut 
joukkoliikenteen infrastruktuuriin liittyvät ylläpitokulut kohdistuvat, eli tässä lähinnä 
pysäkkinfraan kustannukset muodostuivat pysäkeille viedyistä matkustajainformaatioiden 
lisätyön kustannuksista ja viestintäkuluista. Matkalipuntarkastajien kiinteät 
palkkakustannukset kohdennettiin tapahtuman ajaksi asiakaspalveluun ja neuvontatehtäviin 
lipuntarkastamisen sijaan. Muuta asiakaspalvelu- ja neuvontahenkilöstöä joko siirrettiin 
tapahtuman ajaksi muista tehtävistä palvelemaan yleisötapahtuman yleisöä tai sitten 
Yleisurheilun MM-kilpailujen kulut ja lipputulot 
(Summat eivät sisällä MM-parkkibussin kuluja.)
Kulut Lipputulot
Metroliikenne 8700,00 Pahviliput
Metroasemat 4588,00 Raitiovaunuliput 9565,74
Raitioliikenne 120000,00 Matkailijaliput 11894,44
Raitioliikenteen ratatuotanto 14245,20 Tekstiviestiliput 29027,78
Lipunmyynti & neuvonta 15000,00
Matkalippujentarkastajat 1500,00 Matkakorttiliput
Menetetyt tarkastusmaksut 20000,00 Kertaliput 50453,00
Tiedotus ja markkinointi 14000,00 Matkailijaliput 21736,00
Laatupartio 1500,00 Kimppaliput 3089,00




1) Helsingissä myytiin kausilippuja 48 547 euroa vähemmän. Tätä on vaikea osoittaa 
 ainakaan kokonaan johtuvaksi MM kisoista, eikä se ole laskelmassa mukana.
2) Seutukerta,-kimppa -arvo ja -matkailijalipuista saatu Helsingin kuntaosuutta vähentävä lisätulo on  n. 52 000 euroa
YTV:n lakelmassa ei ole huomioitu kausilippujen myynnin muutosta MM-kisapäivinä. 
YTV:n laskelman mukaan (2004 vanhat hinnat) kausilippuja myytiin 130 000 euroa enemmän.
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tehtävään käytettiin kesätyöntekijöitä ja projektityöntekijöitä. Bussien lisäliikenteen 
kustannukset kohdistuivat joidenkin iltatapahtumien päättymisen jälkeen järjestettyjen 
bussien lisälähtöjen kustannuksista. Liikennetarkastajien tehtävänä oli koordinoida ja 
tarvittaessa johtaa joukkoliikenteen liikennettä tapahtumapaikoilla ja muissa liikenteellisesti 
kriittisissä solmupisteissä. Liikennetarkastajien kustannukset olivat lähinnä vähäisiä 
ylityökustannuksia. 
 
MM-kilpailujen katulajien kilpailujen ajaksi laadittiin mittavat liikenteen poikkeusjärjestelyt. 
MM-kilpailujen aikana juostiin kaksi maratonia. Lauantaina 13.8. juostiin miesten maraton. 
Kisojen päätöspäivänä sunnuntaina 14.8. juostiin naisten maraton. Juoksujen lähtö sijaitsi 
Kauppatorilla ja maali Olympiastadionilla. Juoksujen aikana kantakaupungin ajoneuvoliikenne 
oli pahasti sekaisin. Suurin osa kantakaupungin joukkoliikenteestä ajoi poikkeusreittejä pitkin 
ja linjojen reittiaikataulujen noudattaminen oli pääosin mahdotonta. Kilpailun järjestäjä ja 
poliisi sulkivat etukäteen laaditun suunnitelman mukaisesti katukilpailujen reittikadut täysin 
liikenteeltä, ja niinpä niitä pitkin ei voitu liikennöidä. Maratonjuoksujen reitin saattoi 
ylipäätään ylittää poliisin ohjauksessa vain 11 kohdasta.  MM-kilpailujen aikana järjestettiin 
myös kolme kävelykilpailua. Lauantaina 6.8. ja sunnuntaina 7.8. kilpailtiin miesten ja naisten 
20km kävelyt sekä perjantaina 12.8. miesten 50km kävely. Kävelyreitti sijaitsi Olympiastadionin 
ja Kansallismuseon välisellä katualueella Mannerheimintiellä ja Helsinginkadulla. Tämä reitti 
suljettiin 1,5 tuntia ennen kilpailun alkua. Kilpailun käytössä olleet katuosuudet avattiin 
liikenteelle viimeistään tunti kilpailun päättymisen jälkeen. Katukilpailuja varten Elielinaukion 
bussiterminaaliin rakennettiin tilapäinen varareitti. Osa jalankululle varatuista alueista 
muutettiin ajoradaksi poistamalla rakenteellisia ajoesteitä alueelta. Järjestelyiden hyvien 
kokemusten perusteella alueelle rakennettiin pysyvästi käytössä oleva vara-ajoreitti, jota on 
sittemmin käytetty erilaisten yleisötapahtumien ja työmaiden aikana.  
 
Kaupunkilaisille ja kaupungissa asioiville ihmiselle aiheutuivat keskeisimmät haitat MM-
kilpailujen katukilpailuista ja niihin liittyvistä liikennerajoitteista. Osa Töölön-alueesta ja 
eteläisen kantakaupungin alueista oli suljettu käytännössä kokonaan liikenteeltä. Vain poliisi ja 
pelastusviranomaisten liikkuminen rajoitetulla alueella oli sallittua. Käytännössä liikennettä 
rajoitettiin joiltain osin kaikilla kaupungin sisääntuloväylillä. Liikenteen rajoittaminen aiheutti 
haittoja kaupunkilaisille ja pahimmillaan jopa liikenteellisesti eristi joitakin alueita. 
Joukkoliikenteen normaalista paikoin erittäin paljon poikkeavat reitit aiheuttivat haittaa 
joukkoliikenteen matkustajille.  Maraton-juoksujen aikana äärimmäisenä esimerkkinä olivat 
Katajanokan ja Olympialaiturin satamaterminaalit, joiden koko matkustaja- ja rahtiliikenne 
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ohjattiin kiertämään keskusta-alue Kehä I kautta. Joukkoliikenteen palvelutasoa oli 
katukilpailujen aikana erittäin heikko. Esimerkiksi normaalisti satamaterminaaleja palvelevia 
raitiolinjoja ei liikennöity maratonien aikana ollenkaan, tai ainakin liikenteessä olleiden 
raitiolinjojen reittejä oli voimakkaasti muutettu. Maratonien aikana kaikki raitiolinjat ajoivat 
poikkeuksellisia reittejä pitkin ja katukilpailujen aikana kaikista raitiovaunuista vain noin puolet 
oli ylipäätään liikenteessä. Suuri osa raitiovaunuista ajettiin ennalta suunnitellusti 
katukilpailujen ajaksi varikolle odottamaan kilpailun päättymistä. 
 
Tapahtumaan tehtyjen joukkoliikennejärjestelyjen eräs toteutettu näkymättömämpi elementti 
oli henkilöstön suunnitelmallinen perehdyttäminen, sitouttaminen ja jatkuva tiedottaminen. 
HKL:n asiakaspalvelun rajapinnassa toimiville työntekijöille järjestettiin useita 
perehdytystilaisuuksia, joissa henkilökunnalle kerrottiin tarvittavat yleistiedot MM-2005 
tapahtumasta ja siihen liittyvistä joukkoliikenteen järjestelyistä. Ennen tilaisuuksien 
järjestämistä oli henkilöstölle jo useassa eri yhteydessä viestitty yleisurheilun MM-kilpailuista 
ja tapahtuman valmistelujen etenemisestä. HKL:n liikennehenkilöstölle kerrottiin yhteisenä 
yhdistävänä viestinä, että ”olemme kaikki yhdessä kisayleisöä ja kaupunkilaisia palvelevia 
tapahtuman isäntiä ja emäntiä”. Juuri ennen kilpailujen alkua HKL:n toimitusjohtaja lähetti 
kannustuskirjeen koko HKL:n henkilökunnalle sekä sopimusliikennöitsijöiden henkilökunnalle. 
Osa joukkoliikennejärjestelyjen onnistumisesta voi selittyä motivoituneen 
liikennehenkilökunnan hyvin tehdyllä työllä.  
 
 





Raitioliikenteessä suoritettiin matkustajamäärien poikkileikkauslaskenta kahtena päivänä MM-
kilpailujen aikana. Laskennan perusteella voidaan sanoa matkustajamäärän kasvaneen reilusti 
edellisen vuoden vastaavasta ajankohdasta. Mannerheimintiellä keskustasta stadionille päin 
klo 14-18 matkustaneiden määrä oli tiistaina 9.8 noin 1900 matkustajaa ja  keskiviikkona noin 
2300 matkustajaa suurempi kuin edellisen vuoden vastaavina aikoina. Keskustaan päin 
matkustaneiden määrä lisääntyi molempina päivinä klo 14-18 noin 1000 matkustajalla (+17%) . 
Taulukossa 3 esitellään Olympiastadionille liikennöivien raitiovaunujen matkustajamäärän 
kasvua edellisestä kesästä. 
 
 
Taulukko 3: Raitioliikenteen matkustajamäärän muutos kesästä 2004 
 
Metroliikenteessä MM-kisojen vaikutusta matkustajamääriin on mitattu vertaamalla 
viikoittaisia nousijamääriä edellisen vuoden vastaaviin määriin. Kesän 2005 kyytiin nousseiden 
matkustajien määrä oli tasaisesti suurempi kuin vuonna 2004. Kisojen aikana huono sää oli 
todennäköisin syy, miksi metron matkustajamäärä kasvoi suhteellisesti vähemmän edellisestä 
vuodesta, kuin muina vertailujaksoina.  Metron nousijamäärät muuttuivat edellisen kesän 
vastaavista viikoista seuraavassa taulukossa 4 esitetyllä tavalla. 
 
 
Taulukko 4: Metron matkustajamäärän muutos kesästä 2004 
 
Luvut osoittavat, että metron nousijamäärät kesällä 2005 olivat suurempia kuin edellisenä 
kesänä, mutta kisaviikolla matkustajamäärän lisäys viikkotasolla oli vähäisempää kuin muina 
viikkoina. Syy suhteellisen alhaisiin matkustajamääriin on todennäköisesti sateinen sää, joka on 
hillinnyt matkustamista 6.-12.8 välisenä aikana (metron kysyntäkäyrä seuraa sateen määrää). 
Mannerheimintie / Kivelänkatu Matkustajamäärä
Pohjoiseen Etelään Yhteensä Kasvu
tiistaina 9.8.2005 klo 14-18 6980 7150 14130 + 37%
keskiviikkona 10.8.2005 klo 14-18 7390 6940 14330 + 45%
arki 2.-16.8.2004 klo 14-18 5100 6000 11100
Metron aikataulunmukainen liikenne
Muutos-% 
4.-  10.7. + 2,3%
11.- 17.7. + 1,9%
18.- 24.7. + 3,3%
25.- 31.7. + 3,2%
1.  - 7.8. + 2,9%




Metron liikennöintiaikaa oli jatkettu kisojen avajais- ja päätöspäivänä. Tämä vaikutti siten, että 
avajaispäivänä klo 23.00 - 24.00 metroon nousi noin 1000 matkustajaa, kun määrä normaalisti 
oli puolet kyseisestä matkustajamäärästä. Laskentajärjestelmä ei rekisteröinyt kello 24 jälkeisiä 
lukemia. Molempina päivinä arvioidaan lisämatkustajien määräksi noin 1000 matkustajaa 
tunnissa.   
 
Joukkoliikenteen käyttäjämääriä kisojen aikana laskettiin metron automaattisilla 
matkustajalaskentalaitteilla, joista saatiin metron nousijamäärät päivittäin ja tarvittaessa myös 
tunneittain. Raitioliikenteen matkustajamäärät laskettiin Mannerheimintiellä Kivelänkadun 
poikkileikkauksessa tiistaina 9.8. ja keskiviikkona 10.8. klo 14-18. Tässä laskennassa saatiin 
määritettyä Stadionin ja keskustan väliset raitioliikenteen matkustajavirrat, mutta ei Stadionin 
pohjoispuolista liikennettä eikä Helsinginkadun ja Runeberginkadun raitioliikennettä. Kisojen 
vaikutus bussi-liikenteen matkustajamääriin selvitettiin jälkikäteen matkakorttijärjestelmästä. 
Kisojen vaikutus bussiliikenteeseen jäi vähäiseksi. (HKL 2005.) 
 
 
6.2.1. MM-kilpailujen liikennejärjestelyjen yhteenveto 
 
Yleisurheilun MM-kilpailujen liikennejärjestelyt olivat suurimmat yleisötapahtumaa varten 
tehdyt joukkoliikennejärjestelyt sitten Helsingin Olympialaisten. MM-kilpailujen 
liikennejärjestelyjen toteuttamiseksi hyödynnettiin pienemmissä yleisötapahtumissa aiemmin 
käytettyjä toimenpiteitä, joiden avulla voitiin vastata tapahtuman vuoksi muuttuneeseen 
kuljetuskysyntään. Tapahtumassa oli megatapahtumissa vallitsevat joukkoliikenteen 
kysyntäkerrostumat, eli peruskaupunkiliikenne ensisijaisesti asukkaita ja tavallista asiointia 
varten, tapahtumayleisölle lisänä järjestetty lisätarjonta sekä kilpailujen akkreditoitujen oma 
liikenne ja siihen liittyvät joukkoliikenteen oheispalvelut. Lisätarjontaa oli raitioliikenteen ja 
bussiliikenteen lisäksi ensimmäistä kertaa koskaan myös metroliikenteessä. MM-kilpailujen 
katulajien vuoksi kaupungissa toteutettiin vaikutukseltaan laajat järjestelyt kävelykilpailujen 
ajaksi sekä erittäin järeät liikenteen tilapäisjärjestelyt maratonjuoksujen ajaksi. Kilpailujen 
aikana yleisön pysäköinti opastettiin Messukeskukseen, josta oli järjestetty parkkibussiyhteys 
Olympiastadionille. Aluksi täydentäväksi linjaksi tarkoitetusta parkkibussista muodostui 
kilpailun aikana vahva runkolinja, jonka kysyntä oli tasaista koko MM-kilpailujen ajan. 
Ennennäkemättömien laajojen liikenteen rajoitusten vuoksi laadittiin eri kulkumuodoille omat 
liikkumissuunnitelmansa ja poliisiviranomaisten johdolla päiväkohtaiset liikennesuunnitelmat, 
joihin integroitiin joukkoliikenteen lisä- ja poikkeusjärjestelyt. Tapahtumaa varten toteutetut 
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liikenneinfrastruktuurin muutokset olivat joitakin pieniä poikkeuksia lukuun ottamatta 
luonteeltaan tilapäisiä. Vain Elielinaukion bussiterminaalin ajoreittijärjestelyt jäivät kilpailuja 
varten toteutetuista liikennejärjestelyistä pysyviksi. Samoin kilpailujen kokemusten perusteella 
tehtiin tarkentavia suunnitelmia raitioradan varaliikenneyhteyksien toteuttamiseksi. 
Joukkoliikenteen kysyntä kasvoi kilpailujen vuoksi ja joukkoliikenteeseen käytetty subvention 
osuus jäi tavallista joukkoliikenteen järjestämistä selvästi alhaisemmaksi. Joukkoliikenteen 
palvelutasolliset tapahtumajärjestelyt olivat toimenpiteitä, jotka toteutettiin MM-kilpailuja 
varten. Ilman yleisötapahtuman vaikutusta olisi tuloksena saavutettu osaamisen kehittyminen 
jäänyt saavuttamatta. Yleisurheilun MM-kilpailut olivat erityisesti joukkoliikenteen toimijoiden 
osaamista kehittävä yleisötapahtuma. Hyvien kokemusten perusteella joukkoliikenteen 
palvelutasoon ja erityisesti asiakaspalvelun osaamiseen kohdistui uudenlaisia toiveita. Näihin 




6.3. Eurovision Song Contest 2007 
 
Helsingissä järjestettiin 2.-13. toukokuuta Eurovision laulukilpailut. Hartwall-Areenan 
konsertteja sekä Helsingin keskustaan järjestettyjä oheistapahtumia saapui joidenkin arvioiden 
mukaan seuraamaan jopa 500.000 hengen suuruinen yleisö. Euroviisuja varten laadittiin 
yksityiskohtainen liikennesuunnitelma, joka toteutettiin pääosin sellaisenaan tapahtuman 
aikana. Jälkiarvioinnin perusteella tehdyt liikennesuunnitelmat ja suunnitelmien pohjalta 
toteutetut liikennejärjestelyt toteutuivat suunnitelmien mukaisesti. HKL sai vuosina 2003 - 
2009 vuosittain keskimäärin noin 15000 palauterekisteriin kirjattua matkustajapalautetta. 
Euroviisuista HKL ei saanut ensimmäistäkään palautejärjestelmään rekisteröityä 
matkustajapalautetta. Matkustajapalautteen määrä yleensä korreloi järjestelyjen onnistumisen 
tai epäonnistumisen kanssa.  Epäonnistumisesta annetaan suhteellisen helposti kriittistä 
palautetta. Se, että matkustajat ja kaupunkilaiset eivät antaneet tapahtumasta ollenkaan 
palautejärjestelmään palautteita, tukee osaltaan johtopäätelmää siitä, että tapahtumaa varten 
toteutetut kuljetukset, tehdyt liikennejärjestelyt sekä liikenteestä tiedottaminen toimivat 
tapahtumaa varten suunnitellulla tavalla. Tosiasia on, että liikenteeseen toteutettiin muutoksia 
ja kaupunkilaisille aiheutettiin liikennehaittoja. Aikaisempien kokemusten perusteella niistä 




Järjestetyn liikenteen kannalta tapahtumalla oli kolme erilaista kohderyhmää: Akkreditoitunut 
media ja muut tapahtuman järjestämiseen osallistuvat, konserttiyleisö sekä suurimpana 
kohderyhmänä oheistapahtumia kaupungille seuraamaan saapuvat yleisö. Euroviisuihin 
liittyvissä liikenne- ja kuljetusjärjestelyissä huomioitiin virallisten delegaatioiden, akkreditoidun 
median sekä muun akkreditoidun henkilöstön liikkuminen Helsinki Areenalle ja Helsingin 
keskustaan. Konserttiyleisö saapui Hartwall-Areenalle tapahtuman turvallisuusorganisaation ja 
eri liikennöitsijöiden keräämien havaintojen perusteella lähiliikenteen junilla sekä 
raitiovaunuilla. Areenan raideliikenteen tarjonnan määrää oli lisätty. Kyseessä oli toimenpide, 
jota oli aikaisemmin satunnaisesti kokeiltu, mutta junaliikenteen suunnittelusta vastaavien 
mukaan ei samassa mittakaavassa koskaan aikaisemmin toteutettu.  
 
Tapahtumaa varten tehdyt muutokset olivat palveluntason muutoksia, eikä niihin liittynyt 
tapahtuman vuoksi toteutettuja pysyviä infrastruktuuriin liittyviä rakentamisia.  
Joukkoliikenteessä bussiliikenteen toimintaedellytykset olivat euroviisujen aikana 
poikkeuksellisen kehnot. Eurovision laulukilpailut järjestettiin aikana, jolloin Hartwall-Areenan 
vieressä oli pahasti kesken Hakamäentien perusparannustyö. Hakamäentien perusparannus 
tulisi tuomaan liikenteellisiä hyötyjä myöhempiin kyseisen monitoimihallissa järjestettäviin 
yleisötapahtumiin, mutta laulukilpailujen aikana tietyömaa oli lähinnä turvallisuuteen ja 
toiminnallisuuteen vaikuttava riski ja esteettinen haitta, jota tapahtumajärjestäjä pyrki 
erilaisilla toimilla häivyttämään.  
 
Kaupunkiliikenteen koordinoinnista vastasi HKL:n suunnitteluyksikön laatutiimi, jonka vastuulla 
olivat etukäteen tehdyt kuljetus- ja liikennejärjestelyjen suunnitelmat, yhteistoiminta erilaisten 
liikenteen toimijoiden kanssa sekä käytännön liikennejärjestelyt ja liikenteen johtaminen 
tapahtuman aikana. Joukkoliikenteen toimijoiden ja toimintojen määrä edellyttää koordinoitua 
liikennetuotannon suunnittelua ja toteuttamista. Kyse on jo olympialaisten ja yleisurheilun 
MM-kilpailujen yhteydessä mainitun toiminnan kehittyneemmästä versiosta, missä koko 
suunnittelu-, tilaus- ja tapahtuman aikana tilanteen johtamisprosessi oli yhden toiminnon 
vastuulla. 
   
Helsinki tarjosi Yleisradion kanssa sovitusti tapahtumaan akkreditoituneille maadelegaatioille 
ja median edustajille vapaan matkustamisen Helsingin sisäisillä matkoilla 2.-13.5.2007. 
Matkalippuna toimi henkilökohtainen akkreditointikortti, joka oikeutti matkustamaan 
ilmaiseksi raitiovaunuissa, metrossa, busseissa ja lähijunissa sekä Suomenlinnan lautoilla.  
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Kaupungissa liikkumiseen liittyvien järjestelyjen lisäksi Helsingin kaupunki tarjosi euroviisujen 
virallisille maadelegaatioille bussikyyditykset kertakuljetuksin lentoasemalta tapahtuman 
virallisiin hotelleihin ja maasta poistuttaessa hotelleista takaisin lentokentälle. Helsingin 
järjestämät lentokenttäkuljetukset toteutettiin yhteistyössä Yleisradion kanssa. Viralliset 
maadelegaatiot saapuivat Suomeen 1.5. - 6.5. välisenä aikana. Lentokenttäkuljetuksien 
suunnittelun tavoitteena oli tarjota delegaatiokohtaiset lentokenttäkuljetukset. Lentojen 
saapumisajoista johtuvista syistä osa maahan saapuvien delegaatioiden jäsenistä kuljetettiin 
hotelleihin useiden delegaatioiden jäsenistä koostuvina yhteiskuljetuksina. Liikenteessä oli 
varauduttu usean päivän ajan kestävään joustavaan kuljetusjärjestelyyn, jota ei lopulta 
tarvittu, koska melkein kaikkien maiden delegaatiot matkustivat kotimaahansa heti kilpailujen 
päättymistä seuraavana päivänä. (Aherva, 2007.) 
 
Helsingin kaupunki järjesti akkreditoiduille median edustajille tarkoitetun 
sukkulabussikuljetuksen Messukeskuksen ja kaupungin keskustan välillä ajalla 3.-12.5.2007. 
Sukkulabussi ei ollut kaikille avointa joukkoliikennettä, vaan bussien kyytiin pääsi ainoastaan 
akkreditointikorttia näyttämällä ja vain tietyiltä ennalta määritellyiltä sukkulabussin linja-
autopysäkeiltä. Sukkulabussi oli suunniteltu täydentämään Helsingin rautatieaseman ja Pasilan 
aseman välistä junaliikennettä sekä Pasilan raitio- ja bussiliikennettä. Sukkulabussille oli 
määritelty perusreitti Katajanokalta Messukeskukseen sekä nopeampi iltareitti 
Messukeskuksesta Erottajalle. Sukkulabussin aikataulut vaihtelivat päiväkohtaisesti 
Messukeskuksessa sijaitsevan mediakeskuksen aukioloaikojen mukaan. Sukkulabussin 
liikennöintiä lisättiin tapahtuman aikana konserttipäivinä, koska bussien kysyntä ylitti 
etukäteen tehdyn arvion palvelutarjonnan määrästä. Sukkulabussien suosion perustana oli 
Yleisradion kuljetuskoordinaattori Jarmo Lehdon mukaan se, että käyttäjät arvostivat 
vaivatonta Hotellin ja tapahtumapaikan välistä suoraa liikkumista.  Sukkulabussin liikennöinti 
onnistui tapahtuman liikennettä kentältä koordinoinneiden HKL:n liikennetarkastajien sekä 
Yleisradion osalta delegaatioiden kuljetuksista vastanneen kuljetuskoordinaattorin mukaan 





Kuva: ESC 2007 bussipysäkki  
   
Kilpailuun osallistuneille maadelegaatioille ja median edustajille järjestettiin bussikuljetukset 
semifinaalin ja finaalin jälkeisiin ainoastaan akkreditoiduille ja kutsuvieraille tarkoitettuihin 
Eurovision laulukilpailujen perinteisiin kuuluviin after partyihin. Ensimmäinen after party 
järjestettiin 10.5. kilpaillun semifinaalin jälkeen Vanhalla ylioppilastalolla sijainneella 
Euroclubilla. Toinen after party järjestettiin 12.5. kilpaillun finaalin jälkeen Messukeskuksessa 
sijaitsevissa tiloissa. Avajaisia varten delegaatiot kuljetettiin hotelleilta Finlandia-talolle ja 
tapahtuman päättyessä takaisin hotelleille. Avajaisten kuljetukset toteutuivat suunnitellusti. 
Järjestelyjä käytännössä seuranneet järjestäjän sekä kaupungin edustajat ja kuljetusten 
matkustajat olivat antaneet positiivista suoraa palautetta linja-autonkuljettajille ja muulle 
liikennehenkilöstölle. Toimenpiteenä delegaation ja lehdistön kuljettaminen on tapahtuman 
näkökulmasta välttämätöntä ja yleensä, kuten tässäkin tapauksessa tapahtuman 
kansainvälisen lisenssihaltijan paikalliselle järjestäjälle osoittama ehdoton vaatimus. 
Joukkoliikenteen järjestämisestä Eurovision laulukilpailun aikana vastuussa olleelle HKL:lle kyse 
oli normaalista liikenteen järjestämisestä merkittävästi poikkeavasta tehtävästä, joista 
aiheutuvien kulujen peittämisen jääminen toimijalle on melko merkittävä liiketoimintariski. 
Helsingin kaupunki ja paikallisena tapahtumanjärjestäjänä Yleisradio olivat sopineet erikseen 
toimintavastuista ja kustannuksista. Kutsuvieraiden kuljetuskustannukset jäivät Helsingin 
kannettavaksi. (Aherva, 2007.) 
 
Oheistapahtumien aikana joukkoliikenteessä liikennöitiin merkittävä määrä lisäliikennettä. 
Helsingin sisäisessä liikenteessä, VR:n lähiliikenteessä sekä YTV:n järjestämässä 
seutuliikenteessä noudatettiin poikkeuksellisesti perjantaisin käytettäviä ilta- ja yöajan 
aikatauluja jo torstaina 10.5. Perjantaina 11.5. liikenteen tarjontaa lisättiin suunnilleen 
vappuaaton liikennetarjontaa vastaavaksi. Painotus oli yöajan N-bussien liikenteen ja aamuyön 
0N-bussien liikenteen kalustokapasiteetin ja tarjonnan määrän lisäämisessä. Lauantaina 12.5. 
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kilpaillun finaalin jälkeen bussiliikenteen kapasiteettia lisättiin ja liikennöintiä osittain myös 
jatkettiin yöliikenteen liikennöintiajan päättymisen jälkeen. Yöllä päättyneiden keskustassa 
järjestettyjen tilaisuuksien jälkeen lisättiin raitioliikenteen tarjontaa keskustasta. Finaaliyönä 
ajettiin raitiovaunuilla useita lisälähtöjä Pasilasta keskustaan. Tällainen liikenteen tarjonnan 
lisääminen on melko tavallinen useita kertaa vuodessa toistuva toimenpide. (Aherva, 2009B.)  
 
Jälleen tässäkin tapahtumassa oli kyse lukuisten pienempien toimenpiteiden nivomisesta 
yhteen suuremmaksi kokonaisuudeksi. Eurovision laulukilpailujen tuotannollinen ja erityisesti 
viestinnällinen luonne lähentelee megatapahtumaa, mutta itse tapahtuman ja siihen liittyvien 
toimenpiteiden mittakaava jää selkeästi aidoista megatapahtumista.  
 
Seuraavassa on joitakin sellaisia liikenteellisesti merkittäviä poimintoja, joihin jouduttiin 
kiinnittämään erityistä huomiota tai tekemään erilliset minisuunnitelmat Euroviisujen ajalle: 
 
- Viestinnässä ja henkilöstön perehdyttämisessä suunnattiin erityinen huomio 
tapahtuma-aluiden lähistössä asuvien liikkumisen varmistamiseen. 
 
- Keskiviikkona 9.5. vietettiin Eurooppa-päivää. Tapahtuma ei aiheuttanut liikenteelle 
poikkeusjärjestelyjä. Aleksanterinkadulla järjestetty lyhyt kokkien marssi ei haitannut 
alueen liikennettä. 
 
- Torstaina 10.5. semifinaalin aikana liikenteessä varauduttiin poikkeusreitteihin 
Senaatintorin ympäristössä. Senaatintorille saapuneen suuren yleisön takia alueen 
liikenne ajoi poikkeusreittejä pitkin.  
  
- Perjantaina 11.5. Helsinki partyn aikana keskustan liikennettä rajoitettiin. 
Aleksanterinkadun liikenne siirrettiin poikkeusreiteille alkaen klo 15.30. 
Pohjoisesplanadin ajoneuvoliikenne katkaistiin kello 17.00 – 22.00 väliseksi ajaksi. 
Suuren yleisömäärän takia raitioliikenne palautettiin ennalleen Aleksanterinkadulla 
vasta klo 22.30.  
 
- Lauantaina 12.5. Senaatintorille saapuneen suuren finaaliyleisön vuoksi alueen liikenne 




- Sunnuntaina 13.5. varauduttiin mahdolliseen kilpailun voittajan esiintymiseen. 
Jääkiekon MM-kilpailujen finaaliottelua Senaatintorille seuraamaan saapunut yleisöön 
kyettiin reagoimaan pienellä lisäliikennekapasiteetilla. 
  
- Lisäksi ympäri Helsinkiä järjestettiin eri toimijoiden järjestämiä kulttuuritempauksia.  
Ohessa on HKL:n järjestämä kulttuuritempaus: ”Tango-orkesteri yllätti 
raitiovaunumatkustajat ja viisuvieraat” (Metro-lehti 14.5.2007). HKL järjesti Helsingin 
ammattikorkeakoulun Stadian kanssa perinteistä suomalaista tangomusiikkia 
raitiovaunuun. Vallilan tango-orkesteri soitti 3T-linjalla euroviisufinaalin aattona 
perjantaina 11.5. aamuyhdeksästä puolille päivin. (Aherva, 2007.) 
 
Tapahtumaorganisaatiota varten järjestetyn liikennepalvelun joukkoliikenteen osuus oli noin 
240.000€. Tämän lisäksi tapahtuman yleisöä varten järjestetystä lisäliikenteestä aiheutui noin 
30.000€ suuruinen lisäkustannuserä. (Aherva, 2007.) 
 
Euroviisuissa toteutettiin mittavat turvallisuustoimenpiteet. Joukkoliikenteen suunnitelmat 
otettiin ensimmäistä kertaa mukaan osaksi suurtapahtuman turvallisuussuunnitelmaa. Tämä 
toimintatapa osoittautui viranomaisten, tapahtumanjärjestäjän ja Helsingin kaupungin 
yhteistoiminnalle ja suunnittelulle hyödylliseksi menetelmäksi. Menetelmää hyödynnettiin 
myöhemmin muun muassa Madonnan Jätkäsaaren konsertin järjestelyjen yhteydessä. 
 
Kaiken kaikkiaan Eurovision laulukilpailua varten tehtyjä liikenteen järjestelyjä oli 
lukumääräisesti paljon. Kaikki fyysiset rakenteet mitkä toteutettiin tapahtumaa varten, olivat 
kertaluonteisia, eikä niitä sellaisenaan ollut tarkoitus jättää pysyvästi paikalleen. Tilapäisiä 
fyysisiä rakenteita olivat muun muassa tilapäiset sukkulabussin bussipysäkit sekä 
joukkoliikenteen pysäkkien staattisen informaation, sekä osittain sähköisten tietosisältöjen 
päivittäminen joidenkin vioittuneiden näyttöjen osalta. Yleisurheilun MM-kilpailujen aikana ei 
vielä ollut käytössä ja asennettuina toimivia sähköisiä pysäkkinäyttöjä, joilla olisi voitu välittää 
matkustajille myös reaaliaikaista tietoa. Euroviisujen kansanjuhlan yhteydessä voitiin hieman 
aikaisemmin käyttöönotettujen pysäkkinäyttöjen reaaliaikaominaisuuksia hyödyntää 







6.3.1. ESC 2007 liikennejärjestelyjen yhteenveto 
 
 
Eurovision laulukilpailuja varten tehtiin mittava määrä liikennejärjestelyjä. Tapahtuman 
liikennejärjestelyt noudattivat megatapahtumien liikennejärjestelyjen muotoa, mutta 
mittakaava oli oikeaa megatapahtumaa selvästi pienempi. Laulukilpailujen tapahtumien 
kuljetusjärjestelyillä oli kolme kohderyhmää, eli normaali perusjoukkoliikenne ja sen 
matkustajat, tapahtumaan järjestetty tapahtumayleisön lisäliikenne sekä kolmantena 
tapahtumaan akkreditoitujen delegaattien liikennejärjestelyt. Tapahtumaa varten laadittiin 
järeä liikennesuunnitelma, jonka keinoilla liikenne toteutettiin kohdennetusti erikseen kaikkia 
kohderyhmiä varten. Tapahtumassa oli päiväkohtaiset ja liikennemuotokohtaiset erilliset 
suunnitelmat. Kaupungin ja Yleisradion välisen sopimuksen perusteella Helsingin kaupunki 
vastasi kaikista tapahtumaan akkreditoitujen kuljetusjärjestelyistä. Tämä käytäntö poikkesi 
merkittävästi muista aikaisemmista yleisötapahtumista ja edellytti kaupungilta perinteisen 
joukkoliikenteen järjestämisen laajentamista henkilöliikenteessä tilausliikenteen logististen 
kuljetusratkaisujen suuntaan. Tapahtumakokonaisuutta varten infrastruktuurin toteutetut 
liikennejärjestelyt olivat kaikki luonteeltaan tilapäisiä. Palvelujen kehittämisen osa-alueella 
tämä tapahtuma tuotti runsaasti uudenlaisia toimintatapoja ja myöhemmin hyödynnettävissä 
olevia käytänteitä. Aikaisemmista tapahtumista opittuja palveluprosesseja kehitettiin ja 
erityistä huomiota kiinnitettiin tapahtuma-alueiden läheisyydessä asuvien ihmisille 
viestimiseen. Tapahtumaan valmistautuminen kehitti liikennejärjestelyjen 
suunnitteluyhteistyötä ja lisäsi osaamista jota liikenteentoimijoiden, viranomaisten ja teknisen 
toimen toimijoiden yhteistoimintaverkosto voi hyödyntää myös myöhemmin järjestettävissä 
yleisötapahtumissa. Ilman Lordin Euroviisuvoittoa, ei kaupunkiorganisaatio ja sitä myötä 
joukkoliikenteen järjestämisestä vastaavat toimijat olisivatjoutuneet kehittämään 
palveluprosessejaan. Toiminnassa tapahtui viimeistään tässä vaiheessa asennemuutos, jossa 
koko joukkoliikenteen toimiala siirtyi aikaisemmasta vain pelkästä joukkoliikenteen 
toteuttamiseen keskittyneestä organisaatiosta osaksi suuren yleisötapahtuman 
järjestäjäorganisaatiota. Tätä muutosta voi olla vaikeaa tutkia riittävällä tarkkuudella. Kyse on 








6.4. Madonnan konsertti Jätkäsaaressa 
 
Madonnan konserttia voisi analysoida monesta näkökulmasta, vaikkapa mediakulttuurin 
hahmona. Tässä tarkastelen kyseisen pop-ikonin konsertin liikennejärjestelyihin liittyviä asioita 
(vrt. Kellner, 1998). Helsingissä järjestetään vuosittain muutamia Stadion-luokan konsertteja, 
joissa on enimmillään kerralla 45000 henkeä. Madonnan konserttiin myytiin 85000 lippua ja 
konserttialueen lähituntumassa oli aitojen ulkopuolella sekä vastarannalla Lauttasaaressa 
lähes 20000 konsertista kiinnostunutta kaupunkilaista. Tapahtumajärjestäjän ilmoittamien 
tietojen mukaan tapahtuman maksaneesta yleisöstä hieman yli puolet oli 
pääkaupunkiseudulta ja koko yleisöstä yli 80 % oli kotimaista yleisöä.  Perinteisesti yksittäisestä 
yleisötapahtuman vaikutuksia ei ole erikseen selvitetty tai arvioitu. Madonnan konsertin 
ennakkosuunnittelu oli yksittäiselle yleisötapahtumalle poikkeuksellisen suurieleistä ja 
toteutettiin laajassa kaupungin toimijoiden ja viranomaisten yhteistyöverkostossa. 
Yhteistoiminnalle oli vakiintunut toimiva toimintamalli, mikä oli tulosta aikaisempien suurten 
yleisötapahtumien suunnittelun ja toteuttamisen yhteydessä yhdessä opituista 
toimintatavoista ja käytänteistä. Yhteistyöverkostossa mukana olevien yhteinen osaaminen 
sekä toimialakohtainen osaaminen oli myös kehittynyt aikaisempien yleisötapahtumien kautta. 
Käytännössä keskeisimmät kaupungin ja viranomaisten toimijat olivat olleet mukana 
yleisurheilun MM-kilpailujen ja Eurovision laulukilpailujen järjestelyitä tekemässä.  
 
Yleisötapahtuman sijaintipaikan ja ennalta saadun yleisöennusteen perusteella HKL toteutti 
tapahtumaa varten poikkeuksellisen mittavat joukkoliikenteen lisä- ja poikkeusjärjestelyt. 
Myös YTV oli lisännyt merkittävästi seutubussien ja lähijunien liikennetarjontaa. 
Tapahtumajärjestäjä ja kaikki liikenteen järjestelyjä tehneet toimijat viestittivät aktiivisesti 
Jätkäsaareen konserttiin saapuville, että yleisö varaisi konserttiin saapumiseen aikaa sekä 
runsaasti juhlamieltä. Live Nation kehotti yleisöä saapumaan tapahtumapaikalle 
joukkoliikenteellä tai kävellen. Omalla autolla saapumista pyydettiin välttämään. Madonnan 
konsertin tapahtuma-alueen läheisyydessä ei ollut kadunvarsien pysäköintitilaa. 
Tapahtumajärjestäjä vastasi tapahtuma-alueen liikenteenohjauksesta yhdessä poliisin kanssa. 
Tapahtuma aiheutti ruuhkia lähiympäristön katualueille. 
 
Konserttia varten toteutetut liikennejärjestelyt olivat kaikki luonteeltaan kertakäyttöisiä. 
Lähialueen ajoneuvoliikennettä rajattiin usean korttelin säteeltä Ruoholahdessa. 
Jalankulkijoiden kulkureitit metroasemalta jätkäsaareen olivat poliisin ja 
pelastusviranomaisten jälkiarvioiden mukaan sujuvat. Kävelyreitin varrella oli runsaasti 
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tapahtumajärjestäjän henkilökuntaa opastamassa yleisöä ja ylläpitämässä yleistä 
turvallisuutta. Hyvä tapahtumaillan sää ja konsertin osakseen saama laaja mediajulkisuus 
saivat monet ihmiset saapumaan ja lähtemään tapahtumasta kävellen. Tämä osaltaan vaikutti 
yleisön leppoisan hyväntuuliseen asennoitumiseen. Konsertin yleisö oli pääosin aikuisia. 
Tunnelma Ruoholahdessa oli hilpeä ja järjestyshäiriöitä oli odotettua vähemmän. Lauttasaaren 
rantaan oli kerääntynyt paljon ihmisiä seuraamaan ilmaiseksi konserttia. Lauttasaaressa oli 
hyvin rauhallinen tunnelma. (Aherva 2009A:10.) 
 
Tätä tapahtumaa varten laadittiin ensimmäistä kertaa laajamittainen koko kaupunkia 
tarkasteleva tilapäinen pysäköintisuunnitelma. Tapahtuman järjestäjä Live Nation ja Helsingin 
kaupungin toimijat kehottivat omalla autolla saapuvia pysäköimään Kalasataman 
metroaseman lähelle perustetulle maksulliselle tilapäiselle parkkialueelle, Mäntymäen alueelle 
tai keskusta-alueen tuntumassa sijaitseviin pysäköintilaitoksiin, koska Jätkäsaaren lähialueilla 
ei ole juuri lainkaan pysäköintipaikkoja. Pysäköinnin helpottamiseksi kaikki joukkoliikenteen 
liityntäpysäköintialueet olivat käytössä tapahtuman aikana. Helsingin kaupungin 
rakennusvirasto HKR oli varannut tapahtuma-alueen läheisyydestä lisäksi pysäköintitilaa 
Väinämöisen kentältä, Agricolan kentältä sekä Kaisaniemen puiston katualueilta. HKL:n 
järjestyksenpitovalvomon henkilöstö keräsi valvontakamerajärjestelmän ja metrossa ja 
raitiovaunuissa kiertäneiden vartijoiden kokemukset tapahtumasta. Metron 
järjestyksenvalvonnan vuoroesimiehen mukaan metron matkustajat hyödynsivät Itä-
Helsingissä sijaitsevia ilmaisia liityntäpysäköintialueita, koska tapahtuman päättymisen jälkeen 
poistuvaa yleisöä matkusti runsaasti myös Puotilaan, Rastilaan ja Vuosaareen. Mäntymäen 
kentän pysäköintialue täyttyi, kun sen sijaan tapahtuman järjestäjän Kalasatamassa sijaitsevaa 
parkkipaikkaa käytettiin melko vähän. HKL järjesti konsertin yhteydessä raitiovaunuilla tai 
busseilla toteutetun kuljetusyhteyden konserttialueen ja Mäntymäen kentän pysäköintialueen 
sekä tapahtuma-alueen ja Kala-sataman pysäköintialueen välille. Tapahtumajärjestäjä myi 
näillä alueilla alennettuun hintaan HKL:n yhden vuorokauden matkailijalippuja. Kalasatamaan 
liittyen tapahtumajärjestäjä myi käytännössä kaikille Kalasatamaan pysäköinneille 
pysäköintimaksun lisäksi Helsingin sisäisen matkalipun. Tapahtumajärjestäjän mielestä kyse oli 
uudenlaisesta integroidusta palvelusta, jolla tapahtumaan saapumista voidaan helpottaa ja 
palvelukokemusta parantaa. Mäntymäen alueelta kuljetusyhteys hoidettiin konserttiin 
saavuttaessa raitiolinjalla 8 ja konsertista poistuttaessa raitiolinjalla 8X. Kalasataman 
pysäköintialueen tuntumaan liikennöi metro. Kalasataman pysäköintialueelle oli mahdollista 
palata myös keskustasta liikennöivillä idän suunnan yöbusseilla. HKL lisäsi tapahtuman 
päättyessä liikennetarjontaa myös tapahtumaa varten perustetun Kaisaniemenpuiston 
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tilapäisen linja-autojen pysäköintialueen tuntumaan. Kaisaniemen pysäköintialueelle pääsi 
raitiolinjalla 6X:llä, metrolla sekä useiden bussilinjoilla mm. tapahtuma-alueen läheltä suoraan 
ajavien linjojen lisävuoroilla. HKL varoitti ennalta matkustajia, että joukkoliikenne ei kykenisi 
liikennöitsijöiden rajallisten kuljettajaresurssien vuoksi järjestämään tapahtuman päättyessä 
erityistä lisäliikennettä Pasilassa sijaitsevien Hartwall-Areenan sekä Messukeskuksen 
pysäköintialueille. Tapahtuman päättyessä näiden pysäköintialueiden kulkuyhteyksinä toimivat 
VR:n lähiliikenteen junat ja Mäkelänkadulla liikennöivät bussit. (Aherva 2009A:10.) 
 
Madonnan konsertin tiedottamisen valmistelut aloitettiin viestinnän osalta hyvissä ajoin 
keväällä 2009. Joukkoliikenteen viestinnästä vastasi HKL yhteistyössä YTV:n ja VR:n kanssa. 
Viestinnällisin keinoin pyrittiin vaikuttamaan yleisön kulkutapavalintaan sekä varaamaan 
riittävästi aikaa saapumiseen ja poistumiseen. Konserttivieraita varten julkaistiin konserttiesite 
ja kaupunkilaisten sekä lehdistön palvelemiseksi laadittiin yksityiskohtainen 
tiedotussuunnitelma, joka sisälsi mediatiedotteiden aikataulut ja pysäkki-, asema- sekä 
liikennevälinetiedotteiden ja kuulutusten profiloinnit. Massatiedotuksen pääpaino oli erillisen 
esitteen tuottamisen lisäksi verkkoviestinnässä. Helsingin kaupunki ja tapahtuman järjestäjä 
Live Nation avasivat jo alkukesästä omat tapahtumasivunsa, joilta oli internet-linkit 
tarkempaan liikennetietoon HKL:n kotisivuille. Tietoa päivitettiin internetsivuille sitä mukaa 
kun lisä- ja poikkeusliikennesuunnitelmat tarkentuivat. Myös HKL-linjalla palstalla julkaistiin 
useita kertoja uutisia konsertin liikennejärjestelyistä. Näitä perusviestejä tapahtuman 
järjestäjän ja kaupungin toimijoiden viestintä syvensi tarjoamalla konserttiyleisölle ja 
helsinkiläisille yksityiskohtaiset tiedot, jotka helpottivat lipun ostamista ja liikkumisen 
suunnittelua konsertti-päivänä. Esimerkiksi metroasemille tehtiin omat kuulutuksensa metron 
lisäliikenteestä tapahtumapäivän aamuksi ja illaksi. Metrossa, busseissa ja ratikoissa oli jaossa 
tapahtumasta kertovia liikennetiedotteita ja keskeisille pysäkeille räätälöitiin omat 
tiedotteensa. Myös neuvontaan ja lipunmyyntiin panostettiin ja tapahtumajärjestäjälle avattiin 
myyntitili parkkipaikoilla tapahtuvaa lipunmyyntiä varten. Lisäksi HKL:n 
matkalipuntarkastusyksikön lipuntarkastajia sijoitettiin tapahtumapäiväksi opastamaan 
konserttiyleisöä ja jakamaan esitettä. (Aherva 2009A.) Aikaisempien yleisötapahtumien 
perusteella tapahtuman turvallisuus ja joukkoliikenteen toiminnallisuus ja siihen liittyvä 





Kuva: Liikenteeltä suljettu alue ja kulku konserttiin. (Live Nation / Local Crew Oy teoksessa Aherva 2009A) 
 
Madonnan konserttia varten toteutetut katujärjestelyt vaikuttivat Ruoholahden ja Jätkäsaaren 
liikenteeseen. Jätkäsaari suljettiin ajoneuvoliikenteeltä jo keskiviikkona 5.8. Alueen 
vanhusväestöä palveleva Lauttasaaren palvelulinja ajoi poikkeusreittiä tapahtumapäivän 6.8.  
Itämerenkadulla sijaitseva Ruoholahden metroaseman pysäkkipari poistettiin turvallisuuden 
vuoksi tilapäisesti käytöstä 6.8. Yleisön saapuminen ruuhkautti Ruoholahden ja Hietalahden 
ympäristöä. Alueella liikennöivä joukkoliikenne jäi paikoin myöhään aikatauluista. Ennen 
tapahtuman päättymistä suljettiin tapahtuma-alueen lähistön katuja. Porkkalankadun 
eteläpuolinen alue ja Hietalahdenkadun länsipuolella olevat kadut suljettiin klo 23.00. 
Järjestely ruuhkautti erityisesti Porkkalankadulla tapahtumapaikkaa lähimpänä sijaitsevia 
bussipysäkkejä. Konserttialueen tuntumassa sijaitsevan Länsisataman matkustajaterminaaliin 
ajavan linjan liikenne siirrettiin myös poikkeusreitillä. (Emt 2009A.) 
 
Joukkoliikenteen tilaajat HKL ja YTV lisäsivät joukkoliikenteen tarjontaa Madonnan konsertin 
ajaksi. Helsingin sisäisessä joukkoliikenteessä, seutuliikenteessä ja seutulippualueen 
ulkopuolelle liikennöivällä U-liikenteellä liikennöitiin torstaina perjantailiikenteen 
kesäaikataulujen mukaan. VR:n lähijunaliikenteessä ajettiin torstaiaikataulujen mukaisten 
junien lisäksi viikonloppuaikataulujen mukaiset yöjunat ja kalustoa lisättiin puolenyön jälkeen. 
Perjantain aikataulujenmukaisen liikenteen lisäksi Helsingin sisäisessä liikenteessä sekä 
seutuliikenteessä ajettiin lukuisia lisälähtöjä busseilla, raitiovaunuilla ja metrolla. HKL:n 
järjestämän lisäliikenteen painopiste oli tapahtuman päättymisen jälkeen. Tapahtuman 
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ennalta arvioitu päättymishetki oli noin klo 24.00. Konsertti päättyi kuitenkin arveltua 
aikaisemmin jo klo 23.45. (Emt, 2009A.) 
 
Metron käyttäminen on luontevin tapa saapua keskustasta joukkoliikenteellä Jätkäsaareen. 
Metron liikennetarjontaa lisättiin tapahtumapäivänä. Aikaisemmin metron liikennetarjonnan 
lisäämistä oli käytetty liikenteen täydentäjänä. Madonnan konsertin yhteydessä metro oli 
kävelyn lisäksi pääasiallinen kulkutapa. Madonnan konserttipäivänä torstaina 6.8. metrossa oli 
noin 313000 matkustajaa, kun keskiviikkona 5.8. metrossa oli ollut noin 287000 matkustajaa. 
30000 lisämatkustajan määrä keskittyi aikaan ennen tapahtuman alkua sekä 
konsertinpäättymisen jälkeen. Metroliikenne oli suunniteltu jatkuvaksi varsinaisen aikataulun 
päättymisen jälkeen. Metro liikennöi klo 23.30 jälkeen ruuhkaliikenteen vaunumäärällä viiden 
minuutin vuorovälein. Konsertin päättymisen jälkeen junat lähtivät Ruoholahdesta heti junan 
täytyttyä. Lisäliikennettä varten oli 15 kuljettajaa pyydetty tekemään ylitöitä ja metrovalvomon 
miehitystä oli vahvennettu tapahtumaa varten.  
 
Metrojunat liikennöivät täyspitkinä kolmen vaunuparin junina liikennöintiajan päättymiseen 
saakka. Iltapäivän ruuhka-ajan jälkeen normaaliin rutiiniin kuuluva metrojunien lyhentäminen 
kolmesta vaunuparista kahteen vaunupariin jätettiin tekemättä. Kolmen vaunuparin mittaiset 
junat olivat tarpeen, koska yllättävän suuri joukko konserttiyleisöstä saapui paikalle vasta 
pääesiintyjän aloittaessa esiintymisensä hieman ennen kello 22.00. Osa metrolla saapuneista 
jäi konserttialueen ulkopuolelle kuuntelemaan musiikkia ja aistimaan kesäisen 
suurtapahtuman tunnelmaa. (Aherva 2009A.) 
 
Saapuminen Ruoholahteen aiheutti Ruoholahden asemalla matkustajaruuhkia. Ruoholahden 
asemalla on kolme Suomen pisintä liukuporrasta. Ruoholahden aseman yhdet liukuportaat 
pysähtyivät suuren käyttäjämäärän tuoman painokuormituksen takia muutaman kerran 
itsestään. Liukuportaiden pysähtyminen oli aiheuttaa turvallisuutta uhkaavan tilanteen, joka 
olisi pysäyttänyt koko metroliikenteen. Tilanteesta selvittiin lopulta säikähdyksellä. 
Liukuportaiden mahdollisiin ongelmiin oli varauduttu etukäteen järjestämällä Ruoholahden 
metroasemalle liukuporrashuollon päivystys. (Aherva 2009A.) Erica Roselius on myöhemmin 
selvittänyt tätä aihetta terminaalien matkustajavirtoja tarkastelevassa diplomityössään. 
(Roselius, 2009.) 
 
Yleisötapahtuman päättymisen jälkeen metron lastaamisessa korostui turvallisuus tavalla, jota 
ei koskaan aikaisemmin ollut toteutettu. Tapahtumajärjestäjän järjestyksenvalvojat ja poliisi 
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tukivat tapahtuma-alueen katutilassa metro- ja raitioliikenteen turvallisuutta. Tapahtuman 
päättyessä konsertin poistumisreitit merkittiin kylttiopasteilla ja aidoilla. Tapahtuman 
järjestäjä asetti katutilaan suuren joukon järjestyksenpitohenkilöstöä ohjaamaan yleisön 
liikkumista. Ruoholahden aseman ulkopuolella oli tehty kaksi aidattua odotusaluetta, joihin 
kumpaankin mahtui noin 800 - 900 ihmistä. Ruoholahden metroasemalle päästettiin sisään 
kerralla metrojunan verran matkustajia ja tästä syystä metrojunan lastaaminen Ruoholahden 
metroasemalla oletettiin etukäteen kestävän tavallista pidempään. Metron vuoroväli arvioitiin 
etukäteen 5-8 minuutiksi. Metrojuniin odottaneiden karsinoiminen katutasossa toimi poliisin 
mukaan järjestelynä hyvin ja on tulevissa suurtapahtumissa tarvittaessa käytettävä 
toimenpide. Ruoholahden metroasemalla juniin ei päästetty aivan suurinta mahdollista 
määrää matkustajia. Toimenpiteellä varmistettiin suoraan Kampiin ja Rautatientorille 
kävelleiden matkustajien mahtuminen metrojuniin. Metrojunien lastaamisesta vastasivat 
metroliikenteen kaksi Ruoholahteen sijoitettua kuljettaja-liikenteenohjaajaa niin kutsutut 
Liikenne 1 ja Liikenne 2. Liikenteenohjaajien luvalla yksi junallinen matkustajia päästettiin 
katutasolta kerrallaan laiturialueelle, missä liikenteenohjaajat opastivat matkustajia 
täyttämään junan tasaisesti. Kuljettaja-liikenteenohjaajat lähettivät täyden metrojunan 
matkaan. Liikenteenohjaajien tukena toimi HKL:n järjestyksenpidon henkilöstöä. Pienen 
harjoittelun jälkeen junien lastaukset sujuivat olosuhteisiin nähden nopeasti. Yhden junan 
lastaaminen kesti noin 5 minuuttia, joten tapahtuman jälkeen metroliikenteessä pystyttiin 
noudattamaan viiden minuutin vuoroväliä. (Aherva 2009A.) Osittain tämän toimenpiteen 
kokemusten perusteella HSL ja HKL suunnittelivat metroliikenteen poikkeusjärjestelyt 
Itäkeskuksessa toteutettavaksi kesällä 2012, kun Kalasataman vanha metrosilta purettiin ja 
tilalle asennettiin uusi silta.  
 
Metromatkustajien määrä väheni merkittävästi noin kello 1.00. Metroliikenteen junamääriä 
harvennettiin kello yhden jälkeen. Metron viimeiset lähdöt itään ajettiin klo 02.02 Vuosaareen 
ja 02.11 Mellunmäkeen. Metro jatkoi tämän jälkeen harvennettua liikennöintiä Ruoholahden 
ja Itäkeskuksen väliä klo 03.00 saakka. Viimeinen lähtö Ruoholahdesta Itäkeskukseen lähti klo 
03:02. Metron liikennöintiajan jatkaminen ei vaikuttanut metron liityntälinjaston liikennöintiin. 
Liityntäbussien liikennöinti päättyi normaaliaikaan. Metroasemien yhteydessä olevat liiketilat 
pidettiin auki klo 02.00 saakka. Metron liityntäpysäköintialueet olivat käytössä metron 
liikennöinnin ajan. (Aherva 2009A.) Kyseessä oli myös metron liikennöinnin jatkaminen 
pidempään kuin koskaan aikaisemmin. Aikaisemmin liikenteen jatkaminen oli kestänyt 
enintään kaksi tuntia ja Madonnan konsertin yhteydessä liikennettä jatkettiin neljä tuntia. 
Metrojärjestelmää ei voi sulkea osittain, vaan liikenteen jatkuessa on koko järjestelmä ja kaikki 
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metroasemat pidettävä avoinna ja niiden ylläpito sekä turvallisuus on varmistettava. Tällä on 
merkittävät tuntikohtaiset kustannusvaikutukset. 
 
Raitioliikenteessä liikennöitiin perjantain aikatauluun merkityt normaalit lisälähdöt. 
Raitioliikenteessä oli ruuhkaa erityisesti Ruoholahden suuntaan liikennöivillä linjoilla 6 ja 8. 
Tapahtuman päättymisen jälkeen raitioliikenteessä ajettiin lisäliikennettä linjoilla 6X ja 8X. 
Tapahtumajärjestäjän järjestyksenvalvojat tukivat tapahtuman päättymisen jälkeen 
kuljettajien työtä huolehtimalla pysäkkialueilla raitiovaunujen lastaamisen sujuvuudesta ja 
turvallisuudesta. Raitiovaunujen kuljettajien tehtävän oli tehokkaasti opastaa matkustajia. 
Linjan lastauspysäkkinä käytettiin Ruoholahdenrannassa sijaitsevaa lähintä raitiolinjan 
päätepysäkkiä. Linjan 6X lisävaunut odottivat tapahtuman päättymistä Ruoholahdenrannassa 
ja Kalevankadulla. Molemmat kadut suljettiin ajoneuvoliikenteeltä klo 23.00. Vain 
raitioliikenne ja viranomaisten liikenne sallittiin suljetulla katualueella. Linja 8X liikennöi 
Salmisaaresta Mannerheimintien risteykseen Olympiastadionin pysäköintialueen tuntumaan. 
Linjan lastauspysäkkinä käytettiin Itämerenkatu 4:n kohdalla sijaitsevaa pysäkkiä, koska 
raitiovaunut eivät turvallisuuden vuoksi pysähtyneet Ruoholahden metroaseman viereisillä 
pysäkeillä. Linjan 8X lisävaunut odottivat tapahtuman päättymistä Salmisaaren päätepysäkillä 
ja Itämerenkadulla. Itämerenkatu suljettiin ajoneuvoliikenteeltä klo 23.00. Vain raitioliikenne ja 
viranomaisten liikenne sallittiin suljetulla katualueella. Raitioliikenteen lisätarjontaa 
vähennettiin klo 01.00 jälkeen. Viimeiset jatkettua liikennettä liikennöineet raitiovaunut 
ajoivat Töölön raitiovaunuhalliin klo 03.00. 
 
 




Torstaina 6.8. noudatettiin bussiliikenteessä perjantain aikatauluja. Yöbussiliikenne sekä 
aamuyönliikenne liikennöitiin poikkeuksellisesti jo torstaina. Yöbussiliikennettä ajettiin 
perjantain aikataulujen mukaan. Itä-Helsingin suuntaan ajettu yöbussiliikenne täydensi 
tapahtuman jälkeen jatkettua metron erikoisliikennettä. Ruoholahden alueen liikenteessä 
noudatettiin poikkeusreittejä. Tapahtuman päättymisen jälkeen tapahtuma-alueen 
lähipysäkkialueet olivat täynnä ihmisiä. Hyvän lisäbussitarjonnan ansiosta konsertista poistuvia 
bussimatkustajia ei ollut enää klo 01.00 jälkeen. HKL lisäsi tapahtuman päättymisen jälkeen 
tarjontaa Lauttasaaren linjoille sekä osalle keskustan terminaaleista liikennöiville linjoille. 
Näillä linjoilla oli aikatauluun merkittyjen lähtöjen lisäksi ylimääräisiä lähtöjä. Lisälähdöt ajettiin 
aikatauluun merkittyjen lähtöjen välissä. Joidenkin linjojen liikennöintiaikaa jatkettiin 
tapahtuman päättymisen jälkeen. (Aherva 2009A.)  
 
Kokonaisuutena Madonnan konsertin liikennejärjestelyt olivat mittavimmat koskaan yksittäistä 
yleisötapahtumaa tehdyt järjestelyt. Tapahtumaa varten ei tehty erillistä pysyviä rakennelmia, 
sen sijaan tilapäisiä liikkumista ja liikennöintiä rajaavia kevyitä rakenteita toteutettiin useita. 
Tapahtumaa varten kehitettiin lukuisia pieniä käytänteitä, joiden pohjalla oli aikaisemmista 
suurtapahtumista opitut kokemusperäiset ja liikennetutkimuksen metodein tutkitut seikat. 
Eräs havainto Madonnan konsertin järjestelyistä on se, että turvallisuus on jatkuvasti 
enemmän tapahtumajärjestämisen keskiössä. Kenties ei aivan vielä ole kyse Fonion ja Pisapian 
mainitsemasta sekuritisaatiosta, mutta samankaltaisia piirteitä esiintyy uusimpien 




6.4.1. Madonnan konsertin liikennejärjestelyjen yhteenveto 
 
Tapahtuma oli siihen asti suurin yksittäinen maassamme järjestetty konsertti. Konserttiin 
valmistautuminen ylitti laajuudeltaan aikaisemmat yksittäisen tapahtuman 
joukkoliikennejärjestelyt. Tapahtuman suunnittelu tehtiin tiiviissä yhteistyössä tapahtumaa 
järjestävän yrityksen, kaupungin toimijoiden ja viranomaisten kesken. Tapahtuman yleiset 
liikennejärjestelyt sekä joukkoliikennejärjestelyt oli integroitu osaksi tapahtuman 
turvallisuussuunnitelmaa. Madonnan konsertin yhteydessä tehtiin ensimmäistä kertaa koko 
kantakaupunkitasoinen pysäköintisuunnitelma. Pysäköintisuunnitelmaa vastaamaan laadittiin 
joukkoliikenteen eri kulkumuotoja käsittelevä liikennesuunnitelma. Liikennesuunnitelman 
onnistumisen varmistamiseksi laadittiin joukkoliikenteen viestintäsuunnitelma – 
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liikkumisenohjaussuunnitelma – jota toistettiin samansisältöisenä kaikkien tapahtuman 
järjestämiseen liittyvien toimijoiden tiedotuskanavilla. Joukkoliikenteen reitteihin ja 
aikatauluihin tehtiin mittavia muutoksia ja palveluntarjontaa kasvatettiin tavallisesta 
merkittävästi tarjoamalla lisäliikennettä metroliikenteessä, raitiovaunuliikenteessä sekä 
bussiliikenteessä. Myös junaliikenteessä oli liikenteessä joitakin lisäjunia. Metro oli 
tapahtuman pääkulkutapa kävelyn lisäksi. Metron liikennöintiaikaa jatkettiin ja liikenteen 
tarjontaa lisättiin. Metron liikenteessä toteutettiin ensimmäistä kertaa yleisötapahtuman 
vuoksi matkustajien lastauksen ja junien ohjailun erikoisjärjestelyt. Tapahtumaan ei 
aiheuttanut pysyvien rakenteiden rakentamista. Kaikki Madonnan konserttia varten toteutetut 
rakenteet olivat tilapäisiä. Tapahtuman pitkäkestoisina vaikutuksina oli se, että fyysisten 
rakenteiden sijaan tapahtuman järjestelyt kehittivät yleisötapahtumaa varten toteutettavaa 
joukkoliikenteen suunnittelukonseptia. Tapahtuman suunnittelun ja toteutuksen onnistuminen 
oli isolta osin suoraa kehitysjatkumoa aikaisempien suurten yleisötapahtumien yhteydessä 
opituista käytänteistä ja yhteistyöverkoston tehokkaasta joissain asioissa jo rutiineiksi 
muodostuneista yhteistoiminnoista ja palveluprosesseista. 
 
 
6.5. Tutkittujen yleisötapahtumien vertailu  
 
 
Tarkastelemani yleisötapahtumat eroavat toisistaan kokonsa ja luonteensa perusteella. 
Olympialaiset olivat oman aikansa suurin urheilutapahtuma ja maailmanmittakaavassa aito 
megatapahtuma. Olympialaisia varten toteutettiin monia sellaisia liikennejärjestelyjä, joita ei 
olisi ollut mahdollista toteuttaa ilman Olympialaisia tai ainakin toteuttaminen olisi tehty 
viiveellä ja kenties vaiheittain. Erityisesti joukkoliikenteen infrastruktuuriin panostettiin tavalla, 
jota ei ennen Olympialaisia ollut tehty. Voisi jopa sanoa, että vasta nykyinen Länsimetron ja 
Kehäradan samanaikainen uudisrakentaminen ylittää järeydessään vuotta 1952 varten tehdyt 
liikennejärjestelmän parannustoimenpiteet.  
 
vuoden 2005 yleisurheilun MM-kilpailuilla oli vähäisiä pysyviä vaikutuksia liikenteen 
infrastruktuuriin. Muuten tapahtumaa varten tehdyt liikenteen rakennelmat olivat tilapäisiä. 





Seuraavassa vastaan aikaisemmin esittämiini tutkimuskysymyksiin. Kuvaan tapahtumia niiden 
järjestämisen vuosiluvuilla. Usealla tapahtumalla on voinut olla samankaltaisia vaikutuksia. 
 
1) Mitkä ovat näitä neljää yleisötapahtumaa varten toteutettuja kiinteitä pysyviä rakennelmia 
joilla tapahtuman liittyvää liikenteen ja erityisesti joukkoliikenteen toimintaedellytyksiä on 
kehitetty?  
 
- 1952 Helsingin Olympialaisia varten toteutettiin laajoja liikennejärjestelmän osien 
rakennus- ja perusparannustöitä.  Raitioliikenteen toimintaedellytykset paranivat 
oleellisesti radan rakentamisen ja Koskelaan rakennetun raitiovaunuhallin myötä. 
Nämä liikennöinnin infrastruktuurihankkeet olivat luonteeltaan pysyviä ja 
pitkävaikutteisia.  
- 1952 Bussiliikenne laajentui voimakkaasti. Bussiliikenteen laajentaminen edellytti linja-
autoihin kohdistuneen infrastruktuurin rakentamisen aloittamista. Bussikalustoa 
uusittiin ja bussien liikennetarjontaa lisättiin vuonna 1952. 
- 2005 Elielinaukion bussiterminaalin ajoreittijärjestelyt jäivät pysyviksi. Kilpailujen 
kokemusten perusteella tehtiin tarkentavia suunnitelmia raitioradan 
varaliikenneyhteyksien toteuttamiseksi. 
 
2) Mitkä ovat näitä neljää yleisötapahtumaa varten toteutettuja tilapäisiä liikenteen 
toimintaedellytyksiä parantaneita rakennelmia?  
 
- 1952 Olympialaisia ennen raitioliikenteen laajentamisen ja uusimisen aikana bussi- ja 
johdinautoliikenteen käyttö kasvoi ja raitioliikennettä korvattiin tilapäisesti 
kumipyöräliikenteellä. Olympialaisten aikana tilanne oli normalisoitunut ja liikenne 
palasi kiskoille. 
- 2005 Kilpailujen aikana yleisön pysäköinti opastettiin Messukeskukseen, josta oli 
järjestetty parkkibussiyhteys Olympiastadionille. 
- 2005 Tapahtumaa varten toteutetut liikenneinfrastruktuurin muutokset olivat joitakin 
pieniä poikkeuksia lukuun ottamatta luonteeltaan tilapäisiä.  
- 2007, 2009 Tapahtumaan ei aiheuttanut pysyvien rakenteiden rakentamista. 
 
3) Mitkä ovat näitä neljää yleisötapahtumaa varten luotuja liikenteen hallintaan tai 





- 1952, 2005, 2007, 2009 Tapahtumalla oli merkittävä vaikutus uudenlaisten 
joukkoliikenteen palvelu- ja liikenteen toimintaedellytysten prosessien kehittämiselle.  
- 1952, 2005, 2007 Tapahtumassa oli päiväkohtaiset ja liikennemuotokohtaiset erilliset 
suunnitelmat.  
- 2005 MM-kilpailut käynnisti uuden toimijasukupolven suunnittelu- ja 
toteuttamisyhteistyön ja loi toimintoja, joista vakiintui seuraavien suurten 
yleisötapahtumien aikana toiminnallisia prosesseja. 
 
- 1952, 2005, 2007 Tapahtumassa oli megatapahtumissa vallitsevat joukkoliikenteen 
kysyntäkerrostumat, eli peruskaupunkiliikenne ensisijaisesti asukkaita ja tavallista 
asiointia varten, tapahtumayleisölle lisänä järjestetty lisätarjonta sekä kilpailujen 
akkreditoitujen oma liikenne ja siihen liittyvät joukkoliikenteen oheispalvelut 
- 1952, 2005, 2007, 2009 Tapahtuman suunnittelu tehtiin tiiviissä yhteistyössä 
tapahtuman järjestäjän, kaupungin toimijoiden ja viranomaisten kesken 
- 2005, 2007, 2009 Liikennesuunnitelman onnistumisen varmistamiseksi laadittiin 
joukkoliikenteen viestintäsuunnitelma 
- 1952, 2005, 2007, 2009 Liikennejärjestelyjen toteuttamiseksi hyödynnettiin 
pienemmissä yleisötapahtumissa aiemmin käytettyjä toimenpiteitä, joiden avulla 
voitiin vastata tapahtuman vuoksi muuttuneeseen kuljetuskysyntään. Myöhempiin 
tapahtumiin otettiin oppia edeltävistä tapahtumista.  
- 2005, 2007, 2009 Tapahtuman suunnittelun ja toteutuksen onnistuminen oli isolta osin 
suoraa kehitysjatkumoa aikaisempien suurten yleisötapahtumien yhteydessä opituista 
käytänteistä ja yhteistyöverkoston yhteistoiminnoista ja palveluprosesseista 
- 2005, 2007, 2009 Tapahtuman yleiset liikennejärjestelyt sekä joukkoliikennejärjestelyt 
oli integroitu osaksi tapahtuman turvallisuussuunnitelmaa. 
- 2007, 2009 erityinen huomio kiinnitettiin tapahtuma-alueiden läheisyydessä asuvien 
ihmisille viestimiseen  
- 2005, 2007 2009 Lisätarjontaa oli raitioliikenteen ja bussiliikenteen lisäksi myös 
metroliikenteessä. 
 
4) Mitkä ovat olleet näille neljälle suurelle yleisötapahtumalle tapahtumakohtaisia ja siten 
kertaluonteisia toiminnallisia tai operatiivisia asioita?  




- 2005 laajojen liikenteen rajoitusten vuoksi laadittiin eri kulkumuodoille omat 
liikkumissuunnitelmansa ja päiväkohtaiset liikennesuunnitelmat, joihin integroitiin 
joukkoliikenteen lisä- ja poikkeusjärjestelyt. 
- 2009 Tapahtuma oli siihen asti suurin yksittäinen maassamme järjestetty konsertti. 
Konserttiin valmistautuminen ylitti laajuudeltaan aikaisemmat yksittäisen tapahtuman 
joukkoliikennejärjestelyt. 
- 2009 Madonnan konsertin yhteydessä tehtiin ensimmäistä kertaa koko 
kantakaupunkitasoinen pysäköintisuunnitelma 
- 2009 Pysäköintisuunnitelmaa vastaamaan laadittiin joukkoliikenteen eri kulkumuotoja 
käsittelevä liikennesuunnitelma. 
- 2009 Metro oli tapahtuman pääkulkutapa kävelyn lisäksi. Metron liikenteessä 
toteutettiin ensimmäistä kertaa yleisötapahtuman vuoksi matkustajien lastauksen ja 
junien ohjailun erikoisjärjestelyt. 
- 2007 Helsingin kaupunki vastasi kaikista tapahtumaan akkreditoitujen 
kuljetusjärjestelyistä. Tämä poikkesi merkittävästi muista yleisötapahtumista ja 
edellytti perinteisen joukkoliikenteen järjestämisen laajentamista henkilöliikenteessä 
tilausliikenteen logististen kuljetusratkaisujen suuntaan 
- 2007 Asennemuutos, jossa koko joukkoliikenteen toimiala siirtyi pelkästä 
joukkoliikenteen toteuttamisesta osaksi suuren yleisötapahtuman 
järjestäjäorganisaatiota 
 
5) Mitkä ovat olleet tässä tarkastelussa olevien neljän yleisötapahtuman liikennejärjestelyjen 
kustannusvaikutukset kussakin tapahtumassa? 
 
- 1952 Olympiavuotta varten toteutetut liikennejärjestelyt kasvattivat raitioliikenteen 
liikennöinnin toimintaedellytyksenä olevaa rataverkkoa lähes neljänneksen ja kasvatti 
vuoden 1952 lipputuloja 24 %. Olympiavuoden liikennejärjestelyt lisäsivät bussien ja 
johdinautojen matkustajamääriä ja lisäsivät kolmanneksen bussien lipputuloja sekä yli 
kaksinkertaistivat johdinautoliikenteen lipputulot 
- 2005 Joukkoliikenteen kysyntä kasvoi kilpailujen vuoksi ja joukkoliikenteeseen käytetty 
subvention osuus jäi tavallista joukkoliikenteen järjestämistä selvästi alhaisemmaksi. 
- 2007 Kaupunki kantoi sopimuksen perusteella osan tapahtuman järjestämiseen 
liittyvistä kustannuksista. HKL:n kustannukset olivat noin 270000€. 
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- 2009 tapahtuman kustannusvaikutukset vastasivat kahden Olympiastadionin 
konserttia varten järjestetyn joukkoliikenteen lisäliikenteen suuruista yhteissummaa, 




7. Yhteenveto, johtopäätelmät ja jatkosuositukset 
 
Tämän tutkielman tavoitteena on ollut selvittää mitä joukkoliikenteen järjestelyjä on tehty 
kaikkein suurimpien Helsingissä järjestettyjen yleisötapahtumien yhteydessä ja miten ne ovat 
vaikuttaneet tapahtumaan.  Mielenkiintoista on se mitkä järjestelyt ovat olleet tilapäisiä ja 
mitkä ovat jääneet pysyviksi.  Mielenkiintoista on myös tarkastella joukkoliikenteen 
järjestelyjen vaikutuksia ja niistä aiheutuneita kustannuksia. Joukkoliikenne tukee suuren 
yleisötapahtuman saavutettavuutta ja sujuvoittaa tapahtuma-alueen lähialueen liikennettä 
erityisesti ennen tapahtuman alkua ja tapahtuman päättymisen jälkeen.  
 
Tarkemmin analysoiduista yleisötapahtumista vain Helsingin Olympialaisissa vuonna 1952 
tehtiin merkittäviä rakentamiseen ja kaluston hankintaan liittyviä investointeja. Kolme 
tarkastelussa ollutta pienempää tapahtumaa eivät täytä megatapahtuman kriteerejä, mutta 
ovat silti Helsingin mittakaavassa jättimäisiä suurtapahtumia: Yleisurheilun MM-kilpailut 
vuodelta 2005, Eurovision laulukilpailu vuonna 2007 ja Madonnan konsertti Jätkäsaaressa 
vuonna 2009. Tapahtumien järjestelyt eivät edellyttäneet toteutuakseen joukkoliikenteeseen 
liittyviä investointeja, vaan tehdyt järjestelyt kyettiin hoitamaan nykyiseen joukkoliikenteen 
tarvitsemaan infrastruktuuriin tehdyillä hyvin pienillä toimenpiteillä.  
 
Yhteisenä piirteenä kaikille neljälle tarkastelussa olevalle suurtapahtumalle on se, että niiden 
järjestelyt olivat erittäin laaja-alaiset ja edellyttivät huolellista suunnittelua. Suunnittelun 
tavoitteena on aikaansaada yleisölle mahdollisimman laadukas ja kustannustehokas 
tapahtuman onnistumista tukeva kuljetuspalvelu. 
 
Tässä tutkielmassa käsitellyt yleisötapahtumat voi nähdä myös kahdeksi saman asian 
heijastumaksi, joilla on ajallisesti eroa miltei 60 vuotta. Vuoden 1952 järjestelyissä toteutettiin 
koko liikenteen palvelutason merkittävä parannus rakentamalla lisää raitiorataa ja kutakuinkin 
kaksinkertaistamalla bussiliikenteen palveluntarjonta. Vuosien 2005, 2007 ja 2009 suurissa 
yleisötapahtumissa ei joukkoliikenteen infrastruktuuria ole juurikaan kehitetty, mutta 
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vaikuttavuudeltaan varmasti vähintään yhtä suurena yhteisenä nimittäjänä on ollut 
toimijoiden osaamisen kehittyminen ja tapahtumaklusterin syntyminen kaupungin toimijoiden, 
viranomaisten ja tapahtumissa toimineiden erityispalveluja tarjoavien osaajien välille. 
(Kilpeläinen et al, 2012.)  
 
Vuoden 2005 yleisurheilun MM-kilpailut jatkoivat yleisurheilun kilpailujen järjestämisen 
perinteitä, mutta samalla ne olivat uuden ajan alku Helsingin suurtapahtumien järjestämisessä. 
Vuoden 2005 kisoissa toteutettiin useita tapahtumajärjestelyihin liittyviä asioita ensimmäistä 
kertaa. Joukkoliikenteen näkökulmasta yleisurheilun MM-kilpailuissa luotiin tietynlaista pohjaa 
myöhempien suurten yleisötapahtumien onnistumiselle. Näiden tarkasteltavien 
esimerkkitapahtumien kautta voi havaita, että joukkoliikenteellä on suurtapahtumissa useita 
eri kohderyhmiä, joille voidaan järjestää rajattuja palveluita. Näin toimittiin Eurovision 
laulukilpailuissa sekä osin myös yleisurheilun MM-kilpailuissa.  
 
Joukkoliikenne on kriittinen aputoiminto, mikä ei ole kovin mielenkiintoista silloin, kun asiat 
toimivat ja palvelu pelaa. Huonoimmillaan epäonnistuneet liikennejärjestelyt voivat pilata 
muuten onnistuneen yleisötapahtuman asiakaskokemuksen. Yleisötapahtuman asiakkaan 
asiakaskokemus alkaa kotiovelta ennen tapahtumaa ja päättyy jälleen kotiovelle 
yleisötapahtuman päättymisen jälkeen. Joukkoliikenteen tehtävänä on tarjota sujuva ja 
saavutettava liikennepalvelu ja matkaketju pisteestä a pisteeseen b. 
 
Olen tässä tutkielmassa selvittänyt suurimpien yleisötapahtumien joukkoliikenteen järjestelyjä. 
Menetelmäni on ollut verrata tapahtumia keskenään neljää edellä mainittua 
yleisötapahtumaa. Tämän tutkielman data-aineistona olen käyttänyt tapahtumiin liittyvää 
suunnitteluaineistoa, pidettyjen suunnittelupalaverien muistioita, erilaisia laadittuja raportteja 
ja selvityksiä sekä muita mahdollisia tutkimuksia. Määrällisesti hyvin laajan aineiston kautta on 
mahdollista pureutua konkreettisiin tehtyihin toimenpiteisiin ja niiden pitkän ja lyhyen 
aikavälin vaikuttavuuteen ja palveluiden kehittymiseen. Yhteenvetoraporttien kautta on myös 
mahdollista tiettyyn tasoon saakka arvioida tarkastelussa olevista yleisötapahtumista 
aiheutuneita suoria joukkoliikenteen kustannuksia.   
 
 
Ensimmäinen tutkimuskysymykseni on, että mitkä ovat tarkastelemaani neljää 
yleisötapahtumaa varten toteutettuja kiinteitä pysyviä rakennelmia joilla tapahtuman liittyvää 
liikenteen ja erityisesti joukkoliikenteen toimintaedellytyksiä on kehitetty? Tutkimukseni 
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perusteella tähän vastauksena on, että Olympialaisia varten toteutettiin monia sellaisia 
liikennejärjestelyjä, joita ei olisi ollut mahdollista toteuttaa ilman Olympialaisia tai ainakin 
toteuttaminen olisi tehty viiveellä ja kenties vaiheittain. Erityisesti joukkoliikenteen 
infrastruktuuriin panostettiin vahvasti. Raitioliikenteen rataa rakennettiin tai uusittiin yhteensä 
23 kilometriä. Olympialaisten myötävaikuttamana rakennettiin Koskelaan uusi varikko. Lisäksi 
bussiliikenne kasvoi voimakkaasti ja bussijärjestelmään liittyviä pysäkkirakenteita alettiin 
rakentaa vuonna 1952. Vuoden 2005 yleisurheilun MM-kilpailuilla oli vähäisiä pysyviä 
vaikutuksia liikenteen infrastruktuuriin.  
 
Toinen tutkimuskysymykseni on, että mitkä ovat tarkastelemaani neljää yleisötapahtumaa 
varten toteutettuja tilapäisiä liikenteen toimintaedellytyksiä parantaneita rakennelmia? Ennen 
Olympialaisia raitioliikennettä korvattiin bussiliikenteellä ja johdinautoliikenteellä. Tilanne 
kuitenkin normalisoitui ennen kilpailujen alkua ja raitioliikenteen merkitys korostui yleisön 
kisakuljetuksissa. Valtaosa vuoden 2005 yleisurheilun MM-kilpailujen rakenteista oli tilapäisiä. 
Eurovision laulukilpailujen ja Madonnan konserttia varten tehdyt rakenteet olivat kaikki 
tilapäisiä.  
 
Kolmas tutkimuskysymykseni on, että mitkä ovat näitä neljää yleisötapahtumaa varten luotuja 
liikenteen hallintaan tai joukkoliikenteen operointiin liittyviä palveluja, toimintoja tai 
käytänteitä joista on tullut pysyviä? Havaintojeni perusteella kaikilla neljällä tapahtumalla oli 
merkittävä vaikutus uudenlaisten joukkoliikenteen palveluprosessien luomiselle ja 
kehittämiselle. Kaikille pitkäkestoisille tapahtumille yhteistä on, että joukkoliikenteelle on 
laadittu päiväkohtaiset suunnitelmat. Kolme neljästä tapahtumasta noudattelee 
megatapahtumien kysynnän kerrostumia, eli tapahtumassa on tavallinen 
peruskaupunkiliikenne, tapahtumaa varten järjestetty lisätarjonta ja akkreditoiduille järjestetty 
erikoisliikenne. Kaikkien neljän tapahtuman suunnittelu on tehty tiiviissä yhteistyössä 
tapahtuman järjestäjien, liikenteen toimijoiden ja viranomaisten kesken. Kaikkien nykyisten 
suurten yleisötapahtumien liikennesuunnitelman tueksi laaditaan viestintäsuunnitelma ja 
nykyisin suunnitelmat integroidaan osaksi yleisötapahtuman turvallisuussuunnitelmaa. 
Joukkoliikenteen viestinnässä panostetaan nykyisin tapahtuma-alueen läheisyydessä asuvien 
asukkaiden liikkumista helpottavaan viestintään. Tarkoituksena on vähentää tapahtuman 
asukkaille aiheuttamaa haittaa. Metrossa järjestettiin ensimmäisen kerran lisäliikennettä 





Neljäntenä tutkimuskysymyksenäni on, että mitkä ovat olleet näille neljälle suurelle 
yleisötapahtumalle tapahtumakohtaisia ja siten kertaluonteisia toiminnallisia tai operatiivisia 
asioita? Olympialaisten ja yleisurheilun MM-2005 kilpailujen yhteydessä järjestettyjen 
katulajien aikana toteutettiin erittäin laajat liikenteen rajoittamiset ja joukkoliikenteen 
poikkeusjärjestelyt. Eurovision laulukilpailujen yhteydessä Helsingin kaupunki vastasi 
kilpailuihin akkreditoitujen kuljettamisesta. Tämä menettely poikkesi merkittävästi muista 
aikaisemmista yleisötapahtumista ja edellytti uudenlaisten henkilöliikenteen 
kuljetusratkaisujen käyttöä.  Osin tästä syystä joukkoliikenteen toimijoiden asennoituminen 
muuttui, kun toimiala koki olevansa osa suurta yleisötapahtuman järjestäjäorganisaatiota. 
Madonnan konsertti oli suurin siihen saakka maassamme järjestetty konsertti ja sen 
liikennejärjestelyt olivat suuremmat kuin yhdessäkään aikaisemmassa yksittäisessä 
yleisötapahtumassa. Madonnan konsertin yhteydessä toteutettiin ensimmäistä kertaa koko 
kantakaupungin tasolla yleisötapahtuman pysäköintisuunnitelma, jota vastaamaan laadittiin 
eri joukkoliikenteen kulkutapoja käsittelevä liikennesuunnitelma. Madonnan konsertissa 
ainutkertaista oli myös se, että ensimmäistä kertaa metro oli pääasiallinen kulkutapa. Metron 
turvallisen liikennöinnin varmistamiseksi toteutettiin poikkeukselliset junien lastaamisen 
järjestelyt. 
 
Viidentenä tutkimuskysymyksenäni pyrin hahmottamaan sitä, mitkä ovat olleet tässä 
tarkastelussa olevien neljän yleisötapahtuman liikennejärjestelyjen kustannusvaikutukset 
kussakin tapahtumassa? Megatapahtumien ja sitä lähentelevien suurien yleisötapahtumien 
järjestäminen maksaa. Vaakakupissa kustannuksia tasapainottamassa on suora taloudellinen 
tuotto sekä välilliset hyödyt, kuten mielikuva joukkoliikenteestä tai vaikkapa sillä toimialalla 
toimivan organisaation työnantajakuva. Olympiavuotta varten toteutetut liikennejärjestelyt 
kasvattivat raitioliikenteen liikennöinnin vuoden 1952 lipputuloja 24,1 % edellisestä vuodesta. 
Olympiavuoden liikennejärjestelyt lisäsivät bussien ja johdinautojen matkustajamääriä 
vuodesta 1951 busseissa 11,4 % ja johdinautoissa 40,8 %. Raitioliikenteen kulut kasvoivat 9,5 % 
, bussiliikenteen kulut kasvoivat edellisestä vuodesta 18 % ja johdinautojen kulut kasvoivat 
74,1 % edellisestä vuodesta. Joukkoliikenteen tulot vuonna 1952 olivat lähes 465 miljoonaa 
markkaa suuremmat kuin vuonna 1951. Yleisurheilun MM-2005 kilpailujen joukkoliikenteen 
kustannukset olivat noin 210000€. HKL:n tappio yleisötapahtuman järjestämisestä oli noin 
50000€. MM-kilpailuja varten järjestetyn joukkoliikenteen subventioaste oli selkeästi 
alhaisempi kuin tavallisessa joukkoliikenteessä tavallisesti. HKL:lle aiheutui vuoden 2007 
Eurovision laulukilpailuista noin 270000€ kustannukset. Madonnan konsertti oli 
kertaluonteinen yleisötapahtuma ja siksi hieman vaikeasti verrattavissa kolmeen muuhun 
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suurempaan yleisötapahtumaan. Madonnan konsertin joukkoliikennejärjestelyjen 
kustannustoteuma oli noin 40000€.  
 
Jatkosuosituksenani on, että yleisötapahtumiin liittyvää joukkoliikenteen teoreettista 
vaikuttavuuden tutkimusta tulisi tehdä yhteiskunta- ja liiketaloudellisista näkökulmista sekä 
monitieteellisestä käytännönläheisemmästä näkökulmasta ainakin joukkoliikenteen palvelujen 
konseptoinnin ja palvelujen asiakasrajapinnan henkilöstön osaamisen kehittämisen 
näkökulmasta. Lisäksi puhtaasti sosiaalipolitiikan keinoin olisi mahdollista tutkia suurempien ja 
myös kooltaan pienempien yleisötapahtumien vaikutusta eri alueiden palvelutasollisen 
eriarvoisuuden lisääjänä. Henkilöstön osaamisen kehittämisen näkökulmasta 
asiakaspalveluhenkilöstön osaaminen on se perusta mille joukkoliikenteen palvelukyky aina 
viimekädessä perustuu. Erittäin suuri yleisötapahtuma muuttaa toimintaolosuhteita tavallista 
vaativammiksi ja henkilöstön palvelukyky määrittelee sen, onnistuuko yksittäinen 
asiakaspalvelutilanne tai sitten koko yleisötapahtumaa varten järjestetty liikenne. 
Onnistuessaan joukkoliikenne on tukenut tapahtuman onnistumista. Epäonnistuessaan 
joukkoliikenne aiheuttaa yleisötapahtumaan liittyvän vapaa-aika kokemuksen 
epäonnistumisen. Joukkoliikennepalvelujen konseptoinnin kautta olisi mahdollista tarjota 
entistä kehittyneempiä multimodaalisiin palveluihin perustuvia ratkaisuja, joilla voidaan 
tehostaa suurten yleisötapahtumien hakemista ja järjestämistä. Joukkoliikenteen on oltava 
integroitu osa megatapahtuman hakuprosessia. Helsingissä ja Helsingin seudulla on hyvin 
toimiva joukkoliikenne, joka tulee käyttää Helsingin kilpailutekijänä ja tulevaisuuden 
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